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GRACE A CE LIVRE, LA MOTO, LE SCOO-
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COYCLOMOTEURS 49 cmec SPORT et TOURISME :
GIULIETTA - FLANDRIA _ PALOMA - PEUGEOT - HONDA -

ITOM - PUCH - SUZUKI - MOTOM - ITAL-JET - AQUILA
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VENDUES AVEC GARANTIE TOTALE 3 MOIS

CREDIT : 20 <% comptant, solde de 4 & 18 mois.
Expéditions Province, Réparations, Piéces détachées
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MECANICIENS MOTOS

Perfeclionnez-vous afin d'améliorer wvoire situation.
Vous deviendrez un spécialiste éprouvé en suivant
notre- cours sur les Motocycles et Vélomoteurs.

Durée : 10 mois. — Attestation dassurée.
FACILITES DE PAIEMENT

Demander la brochure numéro 35 B.qur -
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LE TEMPS DES SALON
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est pour nous le prélude agité a la période des

Salons. Le Salon de Francfort ouvrira le bal,
suivi de fort prés par notre Salon de la Porte de |
Versailles. Le temps de reprendre notre souffle — a
peine — et ce sera le Salon de Londres.

OUS les deux ans desormais, le mois de septembre L

Encore une fois, on s’étonnera de cette avalanche
d’expositions arrivant toutes non seulement la méme I
année, mais durant la méme période de 'année; on se
demandera si, réellement, la vitalité de l'industrie mo- I
tocycliste est telle qu’elle justifie ce « temps des
Salons ». Certes, les particularités de chaque marché
national font qie les trois Salons ont un caractére
bien défini, qu’ils ne font pas totalement double emploi,
gu’ils apportent tout de méme chacun un élément |
d'intérét différent.

Mais ceci n'est vrai, cependant, que sur des points
de détails, les grandes lignes de I'évolution du deux-
roues motorisé étant les mémes pour l'ensemble des
pays européens. Et les grandes lignes de cette orien-
tation ne sont guére faites pour nous inciter & un
optimisme exagéré.

Nous aurons d’ailleurs I'occasion de faire, dans notre
prochain numéro qui sera spécialement consacré au
Salon de Paris, le point de la situation du marché
francais et de notre industrie.

A I'heure ol nous écrivons ces lignes, nous ne savons
pas encore si le Salon de Paris sera riche en nouveau-
tés. Nous l'espérons sans trop y croire. Ce que nous
souhaitons, c’est que constructeurs, importateurs, fa-
bricants d’'accessoires, sachent créer au Salon cette
ambiance de grande féte du motocyclisme qui aftire et
retient les visiteurs.

IVautant que cette année, Ie Salon du Deux-Roues
aura pour voisin Porte de Versailles, le Salon de
i’ Automobile, Nous espérons que tout sera fait pour que
la Moto ne soit pas comsidérée comme le parent pauvre
dans cette juxtaposition des différentes formes de Ia
motorisation en France,
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LA CHRONIQUE

'EST mei que r'voila ! Les vacances c¢’est un truc drol’'ment bath,

mais ¥y a comme un défaut : Ca dure pas ! R'marquez que j'ai pas

4 m’plaindre; moi, j'ai mon boulot & la bonne et puis j'suis content
d’'vous r'trouver tous pour discuter un peu I'bout d’gras.

Y a pas eu d’'grosses nouveautés pendant les vacances. Ca a plutét éte
I'calme plat, mais ¢a on s’en gourait un peu ! En septembre, alors la ca
va r'démarrer sur les chapeaux d'roues. C’est méme déja r’parti pour nos
grands, nos Inters « en » Avignon. La, j'sais pas quoi qu'c’est qu’'est arrivé
au gars Rocca et au gars Chappelle, mais i’'sont pas a larrivée et c'est
I'Beltoise qui s’farcit la place de premier francais- Ca change riem pour
c’'qui est, du titre : d'toutes facons, c’'est un des deux qui l'aura, mais

I'champion Itom, il aurait pu s'révelller avant ! Y'a encore deux courses.

4 g'farcir avant d’avoir droit au pal'tot trieolore. Pour Rocca, faire premier
uné fois, ¢a suffit. Pour Chappelle, c’est plus coton : faut qu't’ gagne au
moins une fois et qu'Rocca i’s'classe pas deux fol” 3'cond. « Dans cette
derniére hypothése » comme c'est gu’i dit mon pote J. ., si Chappelle se
classe encore un coup dans les six premiers, c’est quand méme lui qui aura
Je titre. Vous avez pigé ? C’est durailie, hein !.  C’qu’t est sir, c’est qu’Roceca
est mieux placé ! :

*

Et les mouflets ? La, pas d'pot, papa Renaud, qu'est pourtant un pote
pour les 50 cc, il organise pas pour eux "= 23 & Montlhéry ! Y a pas :
c’est le coup dur, passqu’alors i'reste plus ou'la réunion du 16. Ou c’est
qu'on en est pour le titre ? Alors la, c'est encore plus dur & piger. J'vais
quand méme essayer- I'y a trois mimes encore dans l'coup : Millard,
Combron et Bertheau. Premiére supposition : Millard gagne ou est s'eond

le 16, pas d’probléme, il est champion. Deuxiéme  supposition : Combroen

gagne et Millard est troisiéme ou pire : c¢’est Combron le champion. Troi-
sidme supposition : Bertheau gagne, Combron est s’cond et Millard trei-
sidme; alors 13, c’'est I'vrai... pastis passque Millard et Bertheau sont aussi
execo qu’'il est possible de I'étre ! Les caids de la Fédératicn i’s'débrouille-
ront pour trouver un champion. Si Millard fait méme pas trols, alors e’est
Bertheau l'champion. €’est droI’'ment lumineux, nen I.

Maint'nant, comme c’est qu'la course du 16, elle est fichtrement im-
portan$e, vous pensez bien gqu'tout I'monde il en met un coup pour affu-
ter les bécanes, M’ssieur Gillet i s’occupe de PItom & Millard; jai pas
b’soim d’insister, ni-ad’faire un dessin, non ¢ Combron i voudrait bien
laisser ’'Honda au vestiaire pour une bécane avec des bornes en plus. I'parait
que le mdme Cachou i’s’laisserait faire une douce violence because gu'un
Derbi s'rait 3 sa lourde ! Et Bertheau ? Mysteére I..

Alors, v'la ol c’est qu'on en esi et rendez-vous dans un mois. pour les
commentaires !
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C’est unie nouvelle fois & la complaisance de la
revue des « Ingénieurs de 1'Automobile », le jour-

LES

nal de la Société des Ingénieurs de I"Automobile,
gue nous devons l'article suivant, concermant sur-
tout les différents modes de montage des roule-
ments & billes dans les cyclomoteurs. ¥ s'agit de

‘]a reproduction d'une caonférence faite le 12 février

1962 par M. Pierre Bard, Ingénieur au Service
Technique de la Société S. K. F., conférence tenue

au cours de l'une des réunions de la Section
Cycles et Motocycles de Ia S. 1. A.

1°)

Pour les roulements qui intéressent
l'industrie des cyclomoteurs et mo-
tocycles, roulements dont le diamétre
extérieur est toujours inférieur a 90
mm, l'acler au chrome utilisé se pré=
sente sous ferme de barre. Le contréle
des lingots et des billettes g'effectus
deja a laciérie avant laminage, mais
trois points nous paraissent particulie-
rement intéressarits !

&) la rectification microcentrique,

b) le rddage & la pierre des gorges
ou pistes de roulement,

¢) le contrdle des vibrations, c’est-a
dire du bruit de fonctionnement
des roulements.

Bous allons citer dams I'ordre chro-
fologique les différentes phases de fa-
brication de maniére a placer conve-
nablement dans le processus classique
les explications relatives aux procédés
ei-dessus désignés.,

TOURNAGE, - Toure aut.n ki
4 ou 6 broches. S

Tours de reprise sur lesquels sont
reéalisées les opérations suivantes :

— sur bague intérieure : chanfreins,
faces latérales, arrondis,

— sur bague extérieure : chanfreins,
faces latérales, arrondis et gorge,

TREMPE. . Seffectue a4 I'hui
E. uile, 1
bagues étant chauffées au four 3 g:zs

& la température de 860¢
eonstante, 0“ © maintenue

Revenu a 150° ¢ 3 1’ =
dant 1 heure. alr ahuud ‘pen
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LES

ROULEMENTS

- A
BILLES
DANS

MOTOCYCLES

RAPPEL DES PRINCIPALES PHASES DE LA FABRICATION

D'UN ROULEMENT A BILLES

RECTIFICATION

1° des faces latérales. Les deux fa-
ces étant rectifiées simultanément
dans des machines a grande pro-
duction.

2° du diameétre extérieur de chacune
des baguies intérieure et extérieure
sur rectifieuses Centerless.

3° de l'alésage et des gorges sur rec-
tifieuses microcentrigues.

RECTIFICATION
MICROCENTRIQUE

Le principe est le suivant : une

bague intérieure, dont l'alésage, par-

exemple, est a rectifier, repose sur
deux touches en carbure de tungsténe,
la meule étant au droit de I'une des
touches. Ainsi, la surface rectifiée se-
ra rigoureusement concentrique a la
surface de guidage, l'épaisseur de
matiére étant toujours constante.

POLISSAGE -
RODAGE A LA PIERRE

Le polissage des groupes a la toile
émeri suiffée est remplacé par le ro-
dage a la pierre. Chaque bague passe
successivement devant de nombreuses
pierres de profil convenable et ami-
mees d'un mouvement approprié.

CONTROLES

Les contréles ont une importance ca-
pitale dans la fabrication. Nous pou-
vons. distinguer :

a) le self controdle.
L'ouvrier de production econtrdle

les piéces issues de la machine
qu’il surveille.

b) Le contréle statistique
seffeciue par préléevement d’élé-
ments a chaque opération. L'im-
portance et la fréquence des pré-
léevements étant fonction de 1a
cadence de production de la ma-
chine,

c) le super-contréle
Contrdle final exercé & 100 % sur
roulements assemblés. Il s'agit
d'une véritable chaine de controle
ol l'on vérifie l'alésage, le dila-
metre extérieur, 'aspect (rayures,
défauts), la rotation a la main
pour deéceler les points durs éven-
tuels, le jeu radial, le bruit de
fonctionnement.

CONTROLE DU BRUIT
DE FONCTIONNEMENT

Ce controle des vibrations s’effectue
sur un appareil que nous avons réa-
lisé.

Suil la description de lappareil mis
au point par M. Pierre Bard et de
son mode de fonclionnement.

On a pu ainsi déterminer expéri-
mentalement que les vibrations d'une
certaine fréquence produisaient, dans
un montage déterminé, des perturba-
tions plus graves que des vibrations
d’autres fréquences. Inversement, une
certaine fréquence peut produire une
sensation plus désagréable dans une
application que dans une autre,

275
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2'0) MONTAGE DE ROULEMENTS A BILLES .DANS LES CYCLOMOTEURS

Nous presentons quelques exemples
de montages de roulements & billes
dans les cyclomoteurs. Nous nous bor-
nerons a4 ces vehicules parce qu'ils
représentent la production la plus
importante avec deux fabricants lea-
ders : Motobécane et Vélosolex et
parce que les motos de grande et
méme de moyenne puissance semblent
quelque peu délaissées.

MOTEURS

Figure 2. — Cette figure représente
une coupe d'un vilebrequin d'un petit
moteur monocylindrique. Les roule-
ments & billes doivent étre montés a
ajustement serré tant sur leurs por-
tees que dans leurs logements, étant
donné que les efforts sont variables
en intensité et en direction. Pour la
mise en place, une seule facon d'opé-
rer : les roulements sont montés dans
les demi-carters préalablement chauf-
fés. Le roulement de droite est ensuite
glissé sur sa portée en utilisant le
filetage en bout de vilebrequin; méme
opération pour le roulement de gau-
che, mais en s'arrétant lorsque le jeu
latéral entre les deux demi-carters est
de 0,05 par exemple. Ce jeu peut étre
vérifié au moyen de lames calibrées.
Lorsqu'on serre les vis d’assemblage
du carter, les roulements subissent une
légére contrainte axiale qui cependant
disparaitra en fonctionnement, eétant
donné le coefficient de dilatation plus
grand de lalliage du carter. Ainsi,
ni le vilebrequin, ni les roulements ne
sont coincés,

A la téte de bielle, nous avons re-
présenté un type de cage & rouleaux
qui, aux essais, a donné d’excellents
résultats sur un moteur de 50 c¢c &
la vitesse de 10.000 tr/mn. Le diamétre
du maneton est de 14 mm. La cage est
en acier traité et sa forme avec lan-
guettes recourbées assure le moindre
frottement. Les rouleaux ne sont gui-
dés que sur la moitié environ de la
génératrice. ce qui limite l'élévation
de température.

Notre sentiment est qu'aux grandes
vitesses, les éléments roulants join-
tifs, rouleaux ou aiguilles, ne peuvent
convenir,

Figure 3 — Elle représente le moteur
de la Mobyletie de Molobécane.

La disposition est analogue & celle de
la figure précédente, sauf que la mise
en place des roulements n’est pas réa-
lisée tout & fait de la méme maniére.

On mesure ici les distances entre
épaulements antagonistes, tant sur le
vilebreguin que dans le carter, et on
ajoute I'épaisseur de cales convenable
pour limiter le jeu axial sans toute-
fois coincer les roulements.

Les roulements peu exigeants du
point de vue lubrification s’accomo-
dent des vapeurs d’huile du mélange
carburant. La plus grande partie des
moteurs de ce type comportent un
embrayage automatique. Celui-ci ne
présente pas le variateur.
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Montage clossique d'un moteur de cyclomoteur. Les rou- Fig. 2.
lements & billes sont montés en opposition. :
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Fig. 3.

Coupe du moteur de
la Mobylette
« Motobécane ».
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Figure 4 — Cette figure résente
toujours en coupe, le moteur du Vélo-
Solex avec entrainement de la roue AV

ar galet. Les deux roulements du vil-
Erequin et les deux roulements du
galet sont lubrifiés & la graisse. Pour
le roulement situé prés du flasque, la
graisse utilisée doit étre insoluble dans
I'essence. IL’embrayage automatique

_ et le lancement du moteur, le
Enncﬂunnement débrayé au ralenti et
la marche normale lorsqu’on donne
les gaz.

Remarquer la bague du maneton qui
est en acier & roulement traité et
rectifié, Elle est serrée sur le maneton
proprement dit et constitue la surface
de frottement du coussinet bronze de
la téte de bielle,

S — [—

MOYEUX

Figure 56 — Moyeu AR de la Moby-
lette. I1 s'agit d'un moyeu & broche.

Les roulements doivent étre montés
a4 ajustement serré dans le logement
en vertu du principe qui énonce gque
ftoute bague qui tourne a l'égard de
la direction de la charge doit étre
serrée radialement, En revanche, I'a-
justement sur la broche est glissant,
m;:l qui permet un emmanchement fa-
clie,

A notre avis, la seule facon conve-
nable de monter les roulements est la
suivante si l'on ne veut pas coincer
les roulements :

JJ

A s

ST

Moyeu arriére
de la
Mobylette.

Fig. 6.

Moveu a broche a trois roulements,

TSN

Les déflecteurs étamt en place, le
roulement gauche est poussé dans son
logement en butée contre I'épaulement.
On dresse le moyeu sur un montage
out le roulement repose sur ses 2 ba-
gues, on place l'entretoise et on intro-
duit le roulement droit en appuyant
simultanément sur les 2 bagues a l'aide
d’un outil approprié. Lorsque la bague
intérieure vient buter contre la face
latérale de l'entretoise, le roulement
est bien positionné.

Si I'on veut se placer dans les meil-
leures conditions, il convient de dis-
poser les faces de références des rou-
lements — faces latérales non mar-
quées — vers l'intérieur du moyeu.

Pour la lubrification on emplit tout
I'espace disponible d'une bonne graisse
a4 roulements.

Figure 6 — Voici un moyeu & broche
et & trois roulements & billes : les
deux roulements du moyeu et le rou-
lement du pignon de chaine,.

A




Pour démonter la roue, en cas de
réparation, sans Oter la chaine on ef-
face leniretoise qui pivofte autour de
son axe, cela aprés avoir enlevé la
broche bien entendu. On déplace la-
téralement la roue pour dégager les
taguets du systéme d’'en ent et
la roue est démontée.

Du point de vue roulements il s’agit
14 d’une soluticn assez onéreuse, car
le roulement & deux rangées de billes
4 contact oblique est relativement col-

teux, mais il assure une treés bonne

Fig. 7.

stabilité du pignon par suite de la
grande distance entre les centres de
pression sur I'axe. On peut envisager
de remplacer ce roulement par deux
roulements rigides & une rangée de
billes montés en opposition. _

Figure 7 — Enfin nous présentons
sur cette figure un montage de butées
pour direction de cycles ou de c¢y-
clomoteurs.

Ces butées présentent des gorges
assez profondes pour supporter, sans
difficultés, le couple de renversement,

Montage des butées a billes pour direction

des cycles de cyclomoteurs.
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Un « deux-roues » est toujours utile !...

5¢ SALON DU DEBUX-ROUES
DU 26 AU 30 SEPTEMBRE
A FRANCFORT

E cinquiéme Salon de Francfort est toujours un événement
L Important dans le monde du deux roues. Cefte année, il
se déroulera du 26 ou 30 septembre, juste avant le
Salon de Paris, dans un hall de 25.000 m2. Les pays suivants -

seront représentés avec leurs bicy-
clettes, cyclomoteurs, vélomoteurs,
scooters, motocyclettes et les pie-
ces detachées et accessoires pour

ces machines : Autriche, Belgique,
Tchécoslovaquie, France, Grande-
Bretagne, Hongrie, Italie, Japon,
Pays-Bas, Espagne, Suisse, U. S.
A. et, naturellement, Allemagne
de I'Ouest. En tout, 13 pays,
donc, représentant [‘essentiel de
la production du deux-roues dans
le monde.

Fred/Gass

1

IFMA-Dienst
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MONNERET
EN PISTE

LE 12 SEPTEMBRE

POUR
S’ATTAQUER
AUX RECORDS
DU MONDE

C’est le mercredi 12 Septembre, &
11 heures du matin, qu'est prévu le
départ de la tentative de Georges
Monneret en vue de battre les records
du monde des 12 et 24 heures dans la
catégorie 50 cc.

Ces records sont actuellement Ia
possession de Demm. pour les 12 heures
et les 1.000 km (respectivement & 99,396
et 4 98,81 km/h) et de Motom pour les
24 heures & 88,8 km/h.

La machine de ces records est un
Super-Vap 4 <« Spécial Monneret »,
pratiquement de serie, les seules mo-
difications consistant en un ameéna-
gement de la partie cycle pour pouvoir
¢ tenir » 24 heures, & plat wventre,
sans trop de fatigue.

Trois pilotes seconderont Georges
Monneret : J.-C. Serre, J.-P, Beltoise
ef, sirement, Vigreux.

Quand on sait le soin que Georges
Monneret apporte & la préparation de
ses records, on peut penser que cette
tentative sera couronnée de succes..
et c'est ce que nous lui souhaitons
tous vivement !
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~essai_rapide d'un 30 cc sport :

e mobvlettz ::SEGRA'"I _

OUS étions bien curieux de connaitre On voit mieux de ce coté la pipe coudée d'admission et

les performances et les caractéris- la forme du tub® d'échappement au départ. Nombreux trous

tiques routiéres de cette « Mobylette » d’allégement dons la partie cycle. -
qui termine toujours en assez bonne posi-
tions dans les compétitions réservées aux
50 cc » sport »,

Notre essai fut en fait écourté par une
rupture de la pipe d’admission spéciale réa-
'isee pour Il'adaptation d'un carburateur
Dell'Orto.

Mais auparavant, nous avions suffisam-
ment tourné dessus, et pris des chronos de
vitesse maximum pour avoir une idée sur
la machine,

PLUS DE 85 KM/H
SUR L'ANNEAU

La machine étant bruyante — la formule
sport actuelle ne nécessitant pas l’emploi
d'un silencieux — l'essai fut effectué a
Montlhéry et bien sfr, sur I'anneau, c’est-a-
dire d’'une maniére extrémement précise, et
constituant en fait un véritable ¢ minimum

. Earanti »,

La démultiplication finale étant beaucoup
trop longue avec le rapport prévu pour
I'essai — nous obtenions sur l’anneau un
81,182 km/h. C'est 1& ume vitesse qui est
loin d'étre ridicule surtout si 'on considére
qu'elle n’est obtenue qua un régime de
8.100 t/m environ.

En remplacant la couronne arriére de
44 dents par une de 48 dents, la vitesse fait
un bon avant de plus de 4 km/h, soit
85,700 km/h qui correspondent alors & un -
régime plus normal pour un 50 cc sport
de 9.400 t/m.

o A

i Mgt
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UTILISATION EN CIRCUIT

ACCELERATIONS

Comme il s’agit d’une mobylette & varia-
teur automatique, la conduite est dans un
sens bien simplifiée. Dans un certain sens
seulement car en fait la machine ne veut
bien accélérer d'une fagon normale qua

partir d’'une certaine vitesse que nous si-

tuons aux alentours de 40-50 km/h.

Pour les démarrages, ou pour sortir d&ﬁ
épingles trés serrées, il n'y a qu'un moyen :
appuyer sur le pot d'échappement (methode
utilisée par Deret, Cassegrain) afin de con-
server une courte démultiplication.

Bien sfir avec ce systéme, les accelera-
tions aux basses vitesses sont aussi
« molles » qu’avec une premiére & soixante
et quelques pour cent. C’est pour cela que
nous n'avons pas effectué de tests d’acce-
lération départ arrété car ils ne prouve-
raient absclument rien.

Pour cette raison, la mobylette de J.-P.
Cassegrain sera toujours terriblement han-
dicapée sur un circuit ol il ¥ a des épingles
alors qu’'elle sera plutét avantagée sur un
circuit ot se su eront courbes et faux
plats, puisque entre 60 et 90 km/h on est
toujours sur le bon rapport.

Voila donc pour la conduite. La tenue de
route de la machine est saine, grace en par-
tie aux pneus Ceat que J.-P. Cassegrain a
monté sur les jantes d’origine. La position
n’est pas mauvaise et l'on ne fatigue pas
de trop bien que la selle ne soit pas assez
large, qu'il n’y ait pas d’appui pour le
corps entre la selle et le réservoir, et bien

ue les repose-pieds permettent fout juste

e poser les pieds. Le guidon & bracelets
bien orienté et bhien ‘placé est par contre
le bienvenu.

LA PARTIE CYCLE

Mais ces détails concernent en faif les
ameliorations apportées a la partie cycle.
Selle double trop étroite done, et réservoir
d'origine auquel on mn’'adressera aucun re-
proche particulier. Les repose-pieds sont en
fait les pédales d'origine, dont Cassegrain
n'a gardé que les manivelles (calées 2
360°) et la petite tige constituant l'axe de

Les freins d'origine sont conservés, bien
qu’ils ne soient pas au-dessus de tout éloge,
mais une pédale de frein arriére a pied
remplace le levier & main d’origine.

L'alléegement a fait l'objet d'une attention
spéciale et tout ce qui était en trop a 6té
supprimé. Les garde-boue ont été remplacés,
la machine pése ainsi 44 kilos.

LA PARTIE MOTEUR

C'est bien sfir dans ce domaine que Ie
plus intéressant travail & été fait puisque
pratiguement seul, le moteur détermine Ia
vitesse de pointe, dans le cas d'un 50 ce
spurt surtout.

Les carters pompe ont été soigneusement
polis et ajustés sur les femétres inférieures
de transferts du cylindre. Le vilebrequin
(masses et bielle) a été également poli, et
le piston allégé de 5 grammes. Sur ce pis-
ton, Cassegrain a agrandi les lumiéres de
transferts, ef l'encoche qui se trouve en face
decl:étiunﬂére d'admission,

Tumiére d’admission a été également
beaucoup retouchée sur sa hatrteguﬁ- (voir
croquis). La lumiére d'échappement a elle
aussi été agrandie sur sa hauteur seulement.

280

Carburateur Dell’Orto
de 16 mm de diame-
tre et pot d'échappe-
ment copié sur ceux
des Ducson sont les
seuls aspects extérieurs
des modifications mo-
teur.

Les repose-pieds,
trop courts, ont né-
anmoins été bien ré-
alisés en calant les
bras des pédales a
360° et en suppri-
mant celles-ci.
A  basse vitesse,
pour redonner du
régime au moteur,
on pose le pied
droit sur le pot d‘e-
chappement et on

appuie,




Voici les modifications apportées
aux lumiéres sur le moteur de la
Mobylette de Caossegrain.

Le cylindre a été surélevé par linterposi-
- tion d'un joint de 1 mm & sa base, parce
que d’origine, le piston ne démasquait pas
compiétement la lumiére d'échappement.
Une culasse hémisphérique, rabotée de
2 millimétres, vient coiffer le tout et donne
un taux de compression de 10 4 1 environ.
L’avance a l'allumage est calée & 1,6 mm
avant le point mort haut.
Le carburateur est un Dell'Orto de 16 mm
de passage et le pot d’échappement est

e sensiblement le méme. que celui qui égquipe
les Ducson, bien que plus long avec un
tube de fuite. Les 1 ont été égale-
ment polies.

; : Aux « Six heures de Ila
LOIN D'ETRE RIDICULE Petite Cylindrée », Casse-

Ainsi préparée, cette mobylette termine grain conduisit fort sage-

i toujours, aux mains de Cassegrain, en ment sa Mobylette (ci-des-
excellente position au cours des épreuves de sous)

formule sporf. Du reste, réaliser 85 km/h G

i sur l'anneau avec un carburateur de 16 mm

est signe de bon rendement. La consom-
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‘EST & Modrid que se déroula a la fin du mois de

Juin et le ler Juillet lo plus grande manifestation

annuelle jomais réalisée dans le monde par une
fédération des Deux Roues : I'EUROVESPA.

Cette manifestation était plocée sous les ouspices de
} Association de la Presse, dans le cadre des fétes du |Véme
Centenaire de la Copitale de Madrid.

L’équipe francaise, sous la conduite du Président Na-
tional, Monsieur Pierre Veau, était forte de 70 concurrents
représentant les meilleurs Vespa-Clubs Frarmcais et s'unis-
sait aux délégations des autres pays européens : Allemagne,
Belgique, Pays-Bas, Luxembourg, Danemark, Suéde, Nor-
vége, ltalie, Autriche, Suisse, Portugal, Angleterre et a la
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forte porticipation espagnole dont tous les Clubs étaient
représentés (1.500 participants).

En foit 'EUROVESPA devait commencer bien avant Ma-
drid. Dés le 27 Juin, les colonnes étrangéres pénétrérent
en Espagne, suivant un planing bien établi, encadrées de
commissaires locaux. De grandioses réceptions accueillaient
les participants @ chaque ville-étape. Pour la France qui
formait lo colonne verte avec I'ltalie, I’Allemagne, la Suisse
et I’Autriche, ce fut un défilé de trois jours par Eurcel?ne,
Saragosse et Madrid, alors que les autres pays pénétraient
par lrun et que six autres colonnes amenaient Portugais et
Espagnols de tous les points de la péninsule, en de longs
serpents multicolores de plusieurs kilométres, formant cette

" gigantesque armée de la Paix, en route vers la Capitale.
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Sous un soleil implacable, tous découvrirent des paysages,
des couleurs et des coutumes extraordinagires. Les plus han-
dicapés furent les Nordiques, peu habitués a de telles cha-
leurs, notamment dans la « Sierra » ol le thermomeétre de-
passait 45°, mais tous les moteurs « tournérent » jusqu’au
grand rendez-vous de Madrid.

C'est le 29 Juin que les Vespistes, aprés avoir parcouru
pour certains 6.000 kilometres, étaient accueillis au magni-
fique porc du Retiro par les autorités de Madrid, |'association
‘de la Presse et le Docteur Tassinari président du Vespn-Club
d’'Europe.

Dés le lendemain, l'immense colonne prenait la route de
Toléde, cette ville presque légendaire, qui attire les tou-
ristes du monde entier. Visite trés intéressante de |'Alcazar,
de la cothédrale, des musées, de la synagogue, et naturel-
lement de |'artisonat local.

Le soir, Madrid offrait oux participants une gigantesque
kermesse aux jardins de Vistillas, en présence des repre-
sentants de lo Presse Internationale et de nombreuses per-
sonnalités madrilénes. Féte typique ol toute I'Espagne était
personnifiée par les groupes de danses folkloriques de toutes
les provinces.

Dimanche ler Juillet, réunissait les 1.500 invités et leurs
machines, dans les allées du parc, avant le défilé officiel
dans les grandes artéres de la Capitale ol des milliers de
spectateurs enthousiastes admirérent les tenues, la présen-
tation et la discipline des équipes. Chaque pays portait une
tenue diférente et le passage de I'équipe francaise fut par
ticuliéerement applaudi pour son élégance. A l'issue du dé-
filé, une délégation internationale était recue a ['Hoétel-de-
Ville, alors que tous les participants se voyaient conviés
d la visite des fameuses « Tavernes » de la Plaza Mayor
dans le vieux Madrid, ol ils purent déguster le « Cendnlln »
au son des guitares et des chants espagnols.
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En fin d’aprés-midi, une invitation spéciale du Vespa-Club
d’'Espagne conviait les Vespistes @ une trés belle corrida
Goyesque organisée a leur intention par le Cercle des Beaux-
Arts et a laquelle assistaient le Général Franco et le Pré-
sident des Philipines en visite officielle & Madrid. Corrida
au temps de Goya, ol costumes et défilés d'époque &
cheval, alternaient avec les passes et les mises @ mort.
On comptait plus de dix mille spectateurs.

Le soir, le diner d'adieux réunissait tous les participants
dans les jardins de |I’'h6tel Castellane, en présence des au-
torités diplomatiques des pays présents et de nombreux in-
vités. Aprés les différentes allocutions, le Président Tassinari
tint a faire remarquer qu’une organisation de cette impor-
tance, tout & |'honneur de I’‘Espagne, avait nécessité des
prouesses d'organisation, de dévouement et de coordination
a |’échelon européen. |l fit encore remarquer qu’additionnés
les uns aux autres, tous les trajets effectués par les partici-
pants représentaient le chiffre incroyoble de 8.250.000 kilo-
métres, soit 206 fois le tour de la Terre, pour une consoms-
mation de 3.200.000 litres de carburant.

C’est alors qu’arriva 'heure des résultats. L'ltalie rece-
vait le premier prix, eu l'égard & sa belle et importante
représentation ; la France enlevait trés brillamment lo deu-
xiéme place qui lui était attribuée pour la présentation et
la tenue de son équipe, ce qui valait @ Monsieur Pierre
Veau de recevoir une magnifique coupe en argent massif
sous les opplaudissements de toute |’assistance.

Ainsi se terminait ce magnifique rallye culturo-touristique,

alors que tard dans la nuit, au son des gultares et des or-
chestres, toute I'Europe animée de ce méme idéal d’amitié,

dansait sous le ciel étoilé d‘Espagne, oubliant pour quel-
ques heures que des milliers de kilométres devraient encore

étre parcourus pour réintégrer les pdys d'origine.
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les possesseurs de 50 cc « sport » pour les raisons
suivantes :

— Le propriétaire d'un cyclo utilitaire roule déja rela-
tivement lentement par goiit et par obligation vu les perfor-
mances et le caractére de sa machine. :

— L’utilisateur d'une moto de plus forte cylindrée a,
bien souvent, une expérience acquise au cours des ans, et
des habitudes de conduite qui n'acceptent guére plus d'édu-
cation,

— Mais, par contre, le possesseur d’un 50 cc « sport »
n‘en est souvent qu‘a ses débuts dans lo conduite, ef sur une
machine qui incite, de plus, & la conduite rapide et spor:
tive, ;

~— Enfin, nous avons remorqué que, justement, un bon
nombre de jeunes dans ce dernier cas, ne tiraient qu‘un
parti désastreux de leur machine, sans faire aucun effort
de réflexion logique pour parvenir a circuler plus vite...

. et plus sirement, préférant I’ « épate » a l'efficacité

i B ETTE question s'adresse plus particulierement a tous

APPRENEZ A BIEN CONDUIRE
VOTRE 50 cc SPORT
AVANT TOUT : FREINAGE

Nos essais de freinage nous démon-
trent, chaque fois, qu'il faut deux fois
plus de distance pour s’arréter avec
le seul frein arriére qu'avec les deux
freins. D’autre part, avec le frein
avant seul, on s’arréte sur une dis-
tance intermédiaire entre ces deux ex-
tremes, et, avec des freins en bon
etat, plus pres du résultat obtenu avec
leslz freins quavec le frein arriére
seul,

Par exemple, dans de trés bonnes
conditions, il faut 11 meétres pour s’ar-
reter & 50 km/heure avec les deux
freins, 15 metres avec le seul  frein
avant et 20 meétres au moins avec le
frein arriére.

*

Mals il ne faut pas dédulre de tout

cecl qu'il faut abandonner le frein ar- -

riere seul au profit du seul frein avant.
En effet, un blocage, méme momen-
tané, d'une roue avant risque fort
d'étre cause d'une chute malheureuse,
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(ce gu'il faut, avant tout, eviter),
alots que le méme effet sur la roue
arriére n'entrainera que rarement des
conséquences aussi importantes.

I1 est donc nécessaire de toujours
freiner avec les deux freins en méme
temps, car c'est avant tout un impor-
tant facteur de seécurite et aussi une

-garantie contre l'usure de vos garni-

tures qui ne travailleront toujours qu'a
faible charge, sauf en cas de ralentis-
sement immédiat.

Nous sommes toujours étonnés en
effet d’apprendre de la bouche méme
des réparateurs de motos que 90 % des
réfecticns de freins ne concernent que
les garnitures arriéres ! Alors gue jus-
tement, ces freins devraient étre les
moins sollicités, puisque le transfert
des masses au freinage soulage la roue
arriére de 30 % et méme plus (selon
la décélération appliquée) au profit, si
I'on peut dire, de la roue avant.

LA POSITION

Toujours dans le domaine du frei-
nage, et pour cette derniere raison, il
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faut essayer de conserver un maxi-
mum de poids sur la roue arriere de
facon & répartir le plus équitablement
possible le poids total sur les deux
Toues. -

I1 est donc indispensable de prendre
ia position bras tendus, buste légere-
ment penché en avant; il faut donc
s'asseoir en plein centre de la selle
double. On ne voit vraiment pas pour-
guoi une bonne partie des jeunes s'as-
soient actuellement entre la selle et
le réservoir, comme s'ils emmenaient
deux personnes derrieére eux !

*

Une bonne position vous aidera; en-
core, a gagner quelgues km/h 4 bon
compte, et ceci dans des conditions
de sécurité accrue.

Sans rechercher, en ville et en ban-
fieue, & faire du « plat-ventre » par
une position en « limande » (ce qui
serait ridicule), la position assise entre
selle et reservolr, genoux et pleds écar-
tés (ces derniers reposant sur les pé-
daies par l'extrémité des talons), bras
et coudes bien souvent écariés du

- corps, vous donne finalement une vi-

tesse plus lemte qu'une normale et
classique position assise. La encore, en
s'asseyant au milieu de la selle, en
rentrant les bras, en serrant le réser-
voir avec les genoux, non seulement
le gain de vitesse sera trés appréciable
(au moins 4-5 km/h), mais encore le
controle de la machine sera bien plus
efficace, bien plus s(r. Peut-étre se
fera-t-on moins remarquer par le com-
mun des mortels... mais, ceux qui sa-
vent, apprécieront.

x

Une bonne position vous aidera éga-
lement beaucoup a4 bien virer. De mé-
me, pencher la machine & l'imtérieur
du virage en gardant votre corps droit
ne vous fera pas virer plus vite, bien
au contraire; il vaut mieux vous pen-
cher un peu plus que la machine, ce
qui est moins spectaculaire sans dou-
te, mais en tous cas plus efficace. Mais
en régle générale, restez d’abord dans
I’axe de la machine, et ayez I’habitude
de ne faire qu'un avec celle-ci, en ser-
rant bien le reéservoir entre vos ge-
noux.

L'ECOLE DE LA COMPETITION

C’est ainsi que procédent actuelle-
ment tous les meilleurs coureurs mo-
tocyclistes du moment et c’est une ré-
férence, car dans n'importe quel do-
maine que ce soit, il faut toujours
chercher a imiter les meilleurs. Ainsi,
si vous avez l'occasion, et nous vous
le conseillcns, d’assister & une course
de vitesse internationale, vous vous
apercevrez gque tous les meilleurs cou-
reurs freinent dans la premieére partie
des virages (et oui) et qu'ils ne
font que trés rarement de grands
écarts avec la roue arriére (pas de
dérapage contrélé).

Ce qu’il faut, quand on wveut aller
vite, c'est rester toujours le plus prés
possible de la limite d'adhérence sans
Jamais la dépasser. Pas de mise en
travers, pas de blocage de roue, cest
tellement plus efficace !
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denr a4 proacrire.

Et, em Das de page, la
+ bomne peosilion »,

BIEN CONDUIRE...
C'EST PREVOIR

Surtout quand on condult vite, il
faut tout le temps prévoir. Prévoir
l'adhérence du sol qui peut changer,
toujours se meéfier des véhicules lents
ou arrétes aveec une personne au vo-
lant... qui est préte a faire demi-tour
sous votre nez, prévoir le piéton qui
vous regarde arriver, mais qui va
traverser en courant parce qu'il ne
sait pas apprécier les distances et les
vitesses; enfin en un mot, soyez fou-
jours sur vos gardes.

*

Quand vous arriverez & circuler,
méme trés vite, sans jamais risquer
l'accident, vous serez alors devenu un
bon pilote, car on peut toujours pré-
voir la faute des autres. Mais pour
cela, en dehors d'un minimum de con-
centration, il faut avoir une bonne
position d’équilibre sur sa machine
et savoir se servir simultanément, et
trés rapidement, du frein avant et du
frein arriére.
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RESENTE a la presse il y a deux mois & peine, le

BB 104 présente pour [‘usager moyen un réel inté-
| rét ; et c’est pourquoi nous en avons, aussitét que
. possible, réalisé I'essai.

Disons tout de suite que le BB 104 s'adresse @ yne trés
large clientéle, puisque d'un prix raisonnable, (autour de
7 a 800 NF) et de ligne agréable, voire de présentation
luxueuse. C'est donc un utilitaire, concu pour les gens qui
désirent un engin avant tout solide, facile a conduire et ne
réclamant qu’un minimum d‘entretien ; mais un utilitaire
évolué, trés agréable a l'eil, siir et confortable, étudié sur
le plan tenue de route, freinage, suspensions. C'est un uti-
litaire modernd sur le plan technique et commercial.
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semblent pas au courant de cette
nouveauté; il plait beaucoup. A plu-
sleurs reprises, alors que nous nous
arretions sur le trottoir, des passants
examinérent avec attention ce ecyclo-
moteur nouveau a4 leurs yeux, aux li-
gnes modernes, émaillé ¢« turquoise »,
ce quil ne gache rien. Juger le BB 104
sur le plan esthétique est, bien sfr,
une affaire de golit mais nous ne pou-
vons nous empeécher d'avouer que ses
lignes au golt du jour plus que fu-

TRES VITE ADOPTE

La Maison Peugeot a, certes, bien
fait les choses pour le lancement du
BB 104. La campagne publicitaire fut
rondement menée et le jour J de la

' présentation, on pouvait voir la nou-
wveauté chez tous les concessionnaires
de la marque.

Mais le BB 104 est, de toutes fa-
cons, remarqué par les gens qui ne
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; ) : {reinage, alors que, justement, ¢es?
ﬁfg&.nﬁenﬂﬁim que plaire a4 un lors d'un arrét que normalement,
- tous ces eléments en profitent pour

se reposer. Du point de vue conduite,

REMARQUABLE EN VILLE ce n'est pas trop génant.

Une fois n'est pas coutume, mais il
fallait bien y venir, vu la concurrence
sérieuse : les techniciens de chez
Peugeot se sont enfin intéressés au
probléme que représente l'agrément de
conduite. Pour une premiére fois,
c'est une réussite. Les commandes sont

Les accélérations ne sont molics
que sur les 4 ou 5 premiers mélres,
car le moteur, alors au ralenti, n'a
pas assez de puissance pour prendse
immediatement du régime. Mais, bien-
tot, il tourne suffisamment vite et la
Valeur de l'accélération n’est alors pas
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trés bhien placées (sinon I'avertisseur
un peu loin du pouce), la forme et
les dimensions du guidon sont étu-
diées pour permetire un maximum de
confort et de sécurité a I'utilisation,
les leviers de frein sont bien dessinés,
bien placés et il n'est pas nécessaire
d’avoir des mains de géant pour les
utiliser. Des repose-pieds relativement
longs et garnis de lattes de caout-
chouc sont également bien réalisés,
Tout ce qui ressort du domaine de
I'agrément d’utilisation ne souffre gue-
Te de crifique.

La machine est trés facile & mettre
en route. On ne peut méme pas re-
procher au robinet d’essence d'étre
placé assez bas, sous les planches re-
pose-pieds, car il est facile & manceu-
vrer et toujours trés propre, méme a
cet emplacement; néanmoins, on peut
lui reprocher de ne pas avoir de po-
sition « réserve », ce qui risque de
vous causer, sur route, une bien désa-
gréable surprise. Sous l'index de la
main droite : le décompresseur. Sous
l'index de la main gauche, l'air. Il
n'y a pas a4 appeler l'essence, le dé-
marrage est toujours immeédiat. Par
contre, si l'on oublie de fermer le
robinet d'essence a l'arrét, on risque
fort, quelques heures plus tard, de re-
frouver une mare de mélange sur le "
sol, ce qui est non seulement sale,

mais dangereux.

A Yarrét, méme gquand le moteur
tourne a l'extréme ralenti, 'embrayage

négligeable. Dés lors, la conduite est
extrémement facile, sfire et reposante.
Tout juste commence-t-on a perce-
voir, a partir d'une certaine vitesse,
des vibrations sonores qui se sont plu-
tor effacées progressivement au fur et
a mesure du Kilométrage accompli.
- Autre petit inconvénient, la poudre
confenue dans l'embrayage fait un
bruit fort déplaisant au ralenti. Mais
ia encore, avec ’habitude, on n’y fait
plus attention. Du reste, dans le pe-
tit manuel d'entretien que I'usine ii-
vre avec la machine, on a tous les dé-
tails sur les effets, les avantages eof
les inconvénients de ce « coupleur s
& poudre. Les voici :

Cel embrayage automatique ne né-
cessite aucun entretien. Toutefols, 1l
est bon de savoir ce gui suit :

1° Il ne débraye jamais entiérement,
el manifeste de ce fait une Ilégére
tendance & partir. Celle tendance est
d’autant plus faible que le ralenti du
moteur est bas; de plus, elle s’atténue
a lusage.

2° En aucun cas, le bruit que peu?
jaire Uembrayage (léger sifflement
produit par le brassage de la poudre)
n'est un signe de détérioration.

3° Cel embraynge progressif permet

le patinage jusqu’a environ 25 km/h.
Il est donc mormal que ceite vitessc
sott acquise avant que le patincge
cesse. Par contre, au ralentissement!.
le patinage tarde 4 apparaitre; il ne
se produit qu'd environ 15 a 20 km. k
fen cote) el a larrét seulement, si
'on coupe les gaz.

TENUE DE ROUTE
ET SUSPENSIONS

La suspension avant & roue poussée
ressemble étrangement a celle des
Mobylettes AV 88. Et pourtant, & 'u-
tilisation, ce n’est plus la méme. Peut-
étre est-ce & cause d'un bras de levier
plus court, peut-étre & cause d'une
patte d'ancrage différente, toujours
est-i1 que la suspension avant est un
peu pius ferme mais que, par contre,
la rcie e se dresse pas au freinage :
elle tressaute faiblement, mais bru-
vamment,

La suspension arriére, bien con-
venable pour ce genre de véhicule, est
un peu dure pour un pilote léger
Grand débattement et amortissement
suffisant. Du reste, 4 I'avant comme
a l'arriére, la suspension est contrélée
par des anneaux Neiman qui ne neé-
tessitent aucun entretien, procurent
un certain auto-amortissement, et ne
grincent pas. Le confort, de ce fait,
est trés acceptable, influencé égale-
ment par le fait gue les roues de 15
pouces sont équipées de pneus de forte
section. Ces pneus Michelin (2,25 % 15}
ne sont certes pas dun trés bon
dessin, mais ne sont tout de méme
pas ¢ carrés ». Comme, de plus, la
gomme semble plutét ¢ accrocheuse »,
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entraine et il faut serrer légérement

les freins pour rester sur place. Bien
sir, cet aspect n'a que l'inconvénient
de faire travailler le moteur, I'embra-
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yage, et méme un peu le systéme de
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et que le cadre et les fourches sont

- bien rigides, le BB 104 tient bien la

route; il est, de plus, trés maniable,
car la valeur de la chasse est faible.
Pour nous, cette partie cycle est une
bonne réussite technique quant au
rapport résultat obtenu — prix de re-
vient a4 la construction.

Peugeot n'a pas eu tort d'abandon-
ner le tube pour une cogue avec Ieé-
servoir de carburant intégré et l'as-
semblage de différents éléments de
tolerie. En fait, cette solution réunit
protection, rigidité et simplicité de
construction, et le résultat est la, a
J'utilisation. Nous pensons meme dque
cette partie cycle serait une bonne
base de départ pour un modele
« sport ». ;

ET DE NOMBREUX DETAILS

— Nous n’avons encore jamals cir-
culé avec le BB 104 par forte pluie,
mais la protection® nous parait trés
efficace,

Le garde-boue avant, avec sa ba-
vette, -et la partie arriére de la co-
que sont tres enveloppants.

— Le bouchon de réservoir est bien
pratique, ne fuit pas et posséde une
morte de jauge qui retient le bouchon
lors des remplissages.

— Le carénage de guidon est assez
joli; mais les boutons de l'éclairage et
de l'avertisseur demanderaient & étre
un peu plus prés des mains.

— La béquille est robuste et bien
accessible.

— La selle double est assez longue
pour transporter deux personnes et est
assez confortable.

— Aucun cible n’est apparent et le
tout est proprement monté.

— Par contre, le coffre a outils, bien
placé poburtant sous la selle, n'est pas
trés complet.

— Et enfin, quand on déplace le
véhicule, moteur arrété, dans une
cour, il émet un bruit de ferraille et
d'engrénements intolérable.

LE MOTEUR

En fait, le moteur du BB 104 n'est
pas une nouveauté. Cet ensemble

mécanique comprenant également le

coupleur, la transmission primaire par
courroie trapézoidale, et le variateur
est exactement le méme que celui qui
- etait utilisé jusqu’a présent sur le
BBV. Il s'agit donc d'un moteur 2
temps & alimentation classique, de
cylindrée exacte 49 cc (40 mm 3 39
mm). Pour un taux de compression
de 74 a 1, il développe 2,2 CV a 6.500
t/m. La culasse est en alliage léger
et le cylindre en alu chromé dur,
L’alimentation est assurée par un pe-
tit carburateur Gurtner de 12 m de
passage seulement, muni dun silen-
vieux d'admission. Le réservoir a une
contenance de U6 lltres.

Un volant magnétique fournit 1'é-
clairage et I'allumage. L’avance a4 l'al-
lumage est de 3 mm avant le point
mort haut,

1

*

La transmission primalre est réalisée
par une courrole trapézoidale tandis
gue la transmission secondaire se fait
classiquement par chaine.

La transmission variable est consti-
‘tuée par deux jeux de poulies exten-

288

Les deux toles de pmtéctiaﬂ du moteur (serpvant aussi de
repose-pieds) sont firées & la cogue au moyen de trois

‘larges vis chromées qui, hélas, ne peuvent pas éive dévis-

Sées avec une piéce de monnaie.

Les freins sont efficaces mais un peu pelits et, au
démontage, ont montré beaucoup de poussiére pro-
venant de 'usure rapide des garnitures.

_'_...-.

Le bras de suspension arriére, de fortes dimensions,

a son débailement conirdélé par uwm bloc de caoul-

chouc... On voit ici 'une des tiges gui assurent lo
liaison entre le bras ei le bloc.
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,3ibles : les poulies motrices et les
‘poulies réceptrices. La variation est
automatique, selon le régime et la
charge. Ce systéme trés simpie et ro-
buste nécessite pourtant d’étre main-
tenu en ¢€tat de propreté et deva
étre nettoyé tous les 5.000 km A l'es-
sence, afin de ne pas patiner.

VITESSE MAXI

Bien que, pour une 50 cc utilitaire,
L e R b S fec e la vitesse maximum ne soit pas treés
Ny ey : S o importante, c'est quand méme une

R A oha Se T Sl B e AR ner sile moteur développe bien la puis-
o . : ! : sance annoncée par le constructeur. Il
est évident que cela ne suffit pas et
qu'il reste & savoir comment cette
puissance va étre utilisée; et cecl res-

sort surtout du domaine des accélé-
rations.

Peugeot annonce 55 km/h, nous
avons: atteint 57 km/h. C’est un chif-
fre honnéte, suffisant en tous cas et,
méme plus, presqu'idéal, & notre avis,
pour un cyclomoteur moderne qui se-
ra utilisé en ville ou dans les fau-
bourgs.

Nous avions réalisé 54 km/h avec le
BE V, sans pare-jambes. Le gain est
donc assez net et justifie 'augmen-
tation de puissance,

Uniguement a titre indicaitf, avec 1e
R re T gy S BB 104, nous avons roulé 4 60 km/h
SR en position couchée.

R
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OES ACCELERATIONS REPOSANTES

Les accélérations du BB 104 ne sonl
bonnes gqu'a partir d'une certaine vi-
tesse initiale qui correspond au mo-
ment ou le moteur quitte son régime
de ralenti, soit 10 km'h environ.

La, le wvariateur entre alors en
action et le moteur trouve son régime
de puissance. Mais, en-dessous de cet-
te vitesse, I'embrayage centrifuge at-
taque trop to6t, et le moteur tourne
en-dessous de son régime de couple

maximum, :
Vue de dessus la ligne du BB 104 e3l remarquablement ; : ,
nette, C'est, du reste, le cds vu Ssous LOUs les angles, nETemﬂI;S.EEE ::ﬁeeiérgﬂn%%gﬁmﬁigﬁ
le BB 104 a les lignes sobres et jfuyanles. que natteignant pas encore la valeur

de celles de la Mobymatic AV 89,

MONTEE EN VITESSE

0 - 19 km/h en 4,1"
0 36 km/h en 828"
D - 46 km/h en 134"
0
0

- 55 km/h en 21 "
60 km/h en 37 "

ACCELERATIONS

- 100 m : 134" (2685 Em/h)
- 200 m : 205" (3510 Em/h)
- 300 m : 269" (40,15 km/h)
- 400 m : 33 " (43,65 km/h)
- 500 m : 39 7 (46,15 km/h}

Notons cependant dans ce domaine,
et tout a lavantage du variateur, que
les accélérations que nous avons reali-
sées ici, sont réalisables par n’importe
quel uﬁiusate'ur dams des conditions
courantes. Par contre, quand nous
faisons l'essai d'un cyclomoteur muni
d'une boite de vitesses, nous montons
les rapports au maximum, el nous ;
cherchons 4 effectuer les change- R
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meénts de rapport le plus vite possible.
C’est dire qu’il serait vite fatiguant de
conduire constamment selon ce prin-
cipe, et, en conséquence, les accélé-
rations reéelles courantes seront infé-
rieures aux chiffres annoncés.

Avec le variateur, une simple rota-
tion de la poignée tournante, et sans
fatigue, méme en ne tenant le guidon

- que d'une main, vous aurez toujours

40

,; 10

s L

une acceléeration maximum. Il faut
bien le dire encore une fois : le véri-
table cyclomoteur utilitaire doit étre
équipé d'un variateur.

COTE

‘Malgré ce manque de nervosité au
démarrage dit au fait que le moteur
ne prend son régime de puissance seu-
lement & partir d'une certaine vi-
tesse, l'aptitude en cote est bonne.
Heélas, en duo, dés que le pourcentage
de la pente dépasse 10 %, il faut al-
der le moteur avec les pédales, sans
grands efforts, précisons-le.

En solo, les résultats sont parmi les
meilleurs de ceux obtenus avee un ey-
clomoteur utilitaire, et, en tous cas,
meilleurs que ceux obtenus avee des
cyclomoteurs de puissance équivalente
et equipes d'une bhoite de vitesses,

Pilote 50 kg : 37,6” (335 km/h).
Pilote 65 kg : 41,4” (3045 km/h).

Duo : (50 + 65) : 1' 268 (145
km/h) avec 1"aiicif: de pédales.

Dans le domaine de l'esthétique, le BB 104 est vrai-
ment une réussite. C'est bien la premieére fois, a
notre avis, que nous rencontrons un garde-boue avant

suspendu et englobant la fourche,

qui n’attire pas

U'ceil par un aspect grotesque,

|

ETALONNAGE
COMPTEUR-RAYON
DE BRAQUAGE

Assez juste jusqu'a 30 km/h, puis tri-
chant progressivement pour atteindre
8 % d’erreur.

Vitesse compteur : 15, 20, 30, 40, 50,
60, 65.

Vitesse réelle : 16, 19, 28,5, 36, 44,
53,5, 59.

*

L'outillage est sommaire
mais le petit coffre est
bien pratigue et fixe sous
la selle, ce qui est intéres-
sant @ plusieurs points de
vue.
Qutre sa forme agréable
et sa présentation exrtré-
mement nette, sobre et
soignée, le guidon du BB
104 est fonetionnel et tou-
tes les commandes sont
bien en main. Nous avons
particuliérement apprécié
le fait que les leviers de
frein soient horizontaux.
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nous a semblé imsuffisant pour un
veéhicule de cette catégorie.

FREINAGE

Les freins du BB 104 sont petits,
certes, mais comme ils sont montés
sur de petites roues et gque les gar-
nitures sont tendres, le freinage est
efficace.. quand on utilise les deux
freins simultanément.

Quand on ne freine que du frein
arriére ou que du frein avant (ce der-
nier a, d’ailleurs, une légére tendance
. brouter) les distances d’arrét sont
plus mauvaises du fait du manque
de puissance de ces freins et parce

que le systéme de transmission du BB
104 entraine toujours la machine lors
des décélérations, ce qui n’arrange
rien, bien sfr.

De 50 km/h @ Parrét complet

Avec les deux freins : 14,60 m (6,60

m/s?).

Frein avant seul : 2460 m (3,9
m/s?*).

Frein arriére seul 31,10 m @G,I
m/s%). '

.\.-\d-..—‘m.:\. el i I T oy R



CONSOMMATION :

Le BE 104 a une consommation qui
ne varie méme pas du simple au dou-
ble, selon le mode de conduite. La va-
riation linéaire de cetfe consommation
en fonction de la vifesse est trés
typique. En fait, en ville comme sur

‘route, on peut tabler sur une con-

sommation minimum de 1,5 litres et
maximum de 2,5 litres, ce qui nous
semble tout & fait ralsonnable.

1,25 1 4 30 km/h.
.1,770 1 4 40 km/h,
21 14a 50 km/h.
24 1257 km/h.
(maxi).
Consommation normalisée : 2,00 1 &
43 km/h.

LA MACHINE DE L’AVENIR

Pour nous, le BB 104 est une réussite
dans sa conception générale. Le mo-
teur est A8sez puissant, il est accouplé
a un variateur, le chissis coque est
rigide et de ligne trés agréable, les

" roues sont de bonnes dimensions. Les

suspensioris rie sont pas parfaltes, sans
doute, et la tenue de route, trés bon-
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ne en solo, devient délicate en duo.
Nombre de bruits mécaniques nous ont
déplu et le rayon de braguage esi trop
important.

Le plus grave inconvénient réside
dans le falt que 'embrayage attaque
trop tét et qu’il entraine la machine
a 1'arrét. I1 faudrait en revoir le ré-
glage d’origine ou donner au varlaleur
une plus grande latitude de deéemul-
tiplications.

30 40 45 o0 2D

Par contre, un freinage sfr, une
présentation agreéable et soignée, une
Taible consommation, un agrément de
conduite certain, une grande facllité
de mise en marche, un entretien li-
mité, et certalnement une robustesse
4 toute épreuve (nous n'avons eu qu'un
resserrage au carburateur a effectuer)
sont autant d’atouts de choix pour que
ce BB 104 connaisse un large succes.

J.~P, B.

le « Zweirad Union » qui regroupe maintenant D. K.

W., Victoria et Express) avalt fait appel & l'ingénieur
Wolf. Et ceci nous falsalt dire que d'icl que la Zwelrad-Union
présente un 50 cc de compétition, il n’y avait pas loin. En
effet, rappelons-le, I'ingénieur Wolf fut, il ¥ a maintenant 10
&ne, I'auteur de cette sensationnelle 3 cylindres 350 cc deux
temps DEW qul, de 30 CV A ses débuts, en développa 42 &4 44 3
la roue arriére en 1956.

g e :

Nos prévigiofis se sont avérées exactes, puisgue, maintenant,
le prototype du 56 cc DEW. existe déja @ il a méme &té
confié au pillote helvétique André Roth qui, grice a lul, vient
de remporter le Championnat Suisse de la Montagne.

l 1. v a déja quelques temps, nous annoncions que la Z. U

Ce 2 temps est doté, pour l'instant, d'une admission fort
classique commandée par la jupe du piston; carburateur
Dell’Orto A pipe fort courte mais trés inclinée; allumage bat.
terie-bobine (Bosch). Pour la réalisation de la culasse et du
cylindre (allettes type « hérisson »), i1 a fallu plus de 200
heures de travail.

Actuellement, la pulssance développée est de 9 CV a 11.700
t/m. Mais Erich Wolf ne veut pas en rtester 1a : il salt fort
blen gqu'il ne peut, avec une telle pulssance, tenir iéte aux
Kreidler, Suzuki ou Honda. Et, pour l'an prochain, (car, en
1563, il compte aligner ses machines dans les Grands Prix), il
prépare une alimentation par disque rotatif distributeur; en
falt, 1a version actuelle a pour but de procéder & des essals de
tenue mécanique de différentes piéces du moteur.

¥

L'ingénieur Wolf a réalisé son cadre selon la méme politique
qu’il ttilisa pour sa 350 DEW, c'est-a-dire la recherche de la

SCOOTER ET CYCLOMOTO Ne 122

90 cc

Y\ COMPETITION

D. K. W.
et wée ! ..

Jégereté. Et le cadre double berceau — sans ses suspensions,
il est vral — ne pése que 2,5 kg. Légére fourche télescopique

a l'avant, suspension oscillante a 1l'arriére. Jantes de 19 poy-

ces, chaussées de pneus de 2,00 pouces de section & 1’avant
et 2,25 a 1'arriere. Poids total de 45 kg avec le moteur.
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L'étany du Canigou avec,
gu premier plan, le Ziin-
dapp KS 50. En has de
page, M. et Mme Francois
au sommet de Saint-Mar-
¥in du Canigou.

OMMENT l'idée de s'attaquer en cyclomoteur a l‘as-
cension du Mont du Canigou est-elle venue & M. Lacoste ?
ll v a six ans, en visitant les Pyrénées Orientales, il avait
parcouru a pieds la montée conduisant ‘a |’Abbaye de Saint-
Martin du Canigou (1.036 m) et au Calvaire (1.049 m).
La pente variait de 9 @ 20 9%, les lignes droites entre les

‘virages étaient relativement courtes (de 80 a 100 métres),
les virages eux-mémes étaient serrés et d’attaque franche.
Il y avait |6 de quoi rebuter un cyclomotoriste surtout si I‘on
ajoute o tout cela un sol raviné, sablonneux, caillouteux,
et les « escaliers » constitués par quelques roches a fleur
de route.

Malgré tout, cette idée suivait son chemin. Pendant six
ans elle ne se concretisa pas et puis, pour la Pentecte de cette
onnée, une visite a@ Vernet-les-Bains devait décider de sa
réalisation. M. Lacoste consulta tous les spécialistes locaux :
guides, pilotes de Jeeps, dirigeants du Syndicat d'Initiative
et, oussi, le géront de Saint-Martin du Canigou particulié-
rement bien placé pour donner des renseignements puisqu’il
fait deux fois par jour le trajet Saint-Martin-Vernet et retour.
Toutes ces visites devaient confirmer M. Lacoste dans ses
intentions et la date fut choisie : le mois d’Aof(t.

Restait & choisir un cyclomoteur. Ce choix ne fut pas des
plus fociles, mais un voyage @ Munich devait faire pencher

“ lo balonce en faveur de la Zundapp K.S. 50 ; le désavan-
toge d'un poids élevé était compensé par des qualités im-
portantes : maniabilité, garde au sol suffisante, quatre vi-
tesses, etc... Par la dessus, vint s'ajouter la victoire de cette
machine aux Six heures de la Petite Cylindrée. L'usine ac-
cepta de confier une K.S. 50 & refroidissement par turbine
pour cette tentative, une deuxiéme machine étant préparée
par l‘agent parisien Zundapp, le sympathique M. Francois

] La machine de l'usine ne fut que légérement modifide :

: guidon plus large et pignon arriére avec 5 dents de plus.
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Le rodage fut des plus sommaires : la machine accusait
80 km au compteur a son arrivéee en Frqnce; au départ
de Paris elle avait parcouru 450 km ; de Toulouse a Vernet
elle accumula encore 300 km. Sommes toutes, alors que sor
rodage classique exige de 1800 a 2300 km, elle n'en toto-
lisoit que 750 au pied du Canigou. En plat, elle atteignait
70 km/h.

Le Lundi 13 Aodt, le K.S. 30 arrivait au quartier géne-
ral établi & Vernet.les-Bains, au garage BP des Jeeps de
M. Villacéque, qui était par gilleurs l'un des contréleurs des
essais. Ce controle, on le sait, avait &té refusé par la Fédé-
ration Francoise de Motocyclisme sous le prétexte qu'il s'a-
gissait d‘une tentative publicitaire. Ainsi, aprés Monneret,
Lacoste était lui aussi victime de l'incompréhension des di-
rigeants fédéraux. Nous aurons d’ailleurs |‘occasion de re-
venir sur cette affaire. Quoiqu’il en soit, les essais ont éte
controlés et le compte-rendu a été signé par différentes
personnalités et officialisé par la Mairie de Vernet-les-Bains.

L’équipe des essais se composait de deux pilotes (Lacoste
et Francois, le premier étant le pilote en titre, le second
devant se substituer & Iui en cas d'incident et etant —
par ailleurs — le metteur au point de la machine en so
qualité de spécialiste Zundapp), un mécanicien, un ravitail-
leur et un photographe. La Jeep qui accompagne |’équipe,
est pilotée par « Canigou », le fils de M. Villacéque, un
des as de la montée aux Cortalets. Un guide du Canigou,
compléte cette petite expédition.

—@—

LES ESSAIS

Le Mardi 14, dés 9 heures du matin, e Zundapp prend
la route du Col de Sahorre et celle du Col de Mantet. Le
premier est passé a 43 km/h ; le second, plus étroit et de
pente plus rude, est aussi gravi sans encombre. Ensuite c'est
le retour @ Vernet et, vers 15 h. 30 un nouveau départ en
direction du col des Milliéres pour prendre le chemin de
montagne qui conduit aux Cortalets. La encore, l'essai se
déroule au mieux et tout le monde se retrouve devant le
chalet des Cortalets au Canigou. La ligison était ainsi ac-
complie au grand étonnement des touristes et des pilotes des
Jeeps présents. M, Villacéque, qui avait fait la montée avec
des touristes, se déclara enfin convaincu des possibilités de
ce 50 cc. Durée de la montée : 1 h. 40°, v compris des
arréts-photos,

La descente de 15 km se révéla trés difficile @ cause de
la poussiére soulevée par les voitures et qui rendait délicate
la manceuvre dans les virages. Cet essai, plus que satis-
faisant, devait se révéler fort utile pour lo suite de cette
entreprise.

PREMIER RAID :

L'ABBAYE DE SAINT-MARTIN DU CANIGOU (1.036 M)
ET LE CALVAIRE (1.049 M)

Aprés vérification et ultime mise au point de la machine,
c'est @ midi, le 16 Aoudt, que la caravane prend le départ
pour le premier essai par le sentier muletier qui conduit
de Casteils a Saint-Martin. Ce trajet demande de 35 & 40°
pour étre effectué & pieds.

Dés le départ lo pente est séche et le sol est friable,
laissant cependant apparaitre des arétes saillantes par en-
droit. Bien qu’étant le plus court des deux trajets envisagés,
c’est incontestablement le plus difficile. Les virages sont
attaqués en premiére sur la partie intérieure ot le sol est
plus solide, plus dur. Ensuite on passe en seconde jusqu’au
prochain virage... qui n'est jamais bien loin .. Malgré celg,
la montée — qui n’'avait été essayée qu’a pieds — se
passe le mieux du monde. Le moteur ne donne aucun signe
de fatigue, en premiére il n‘est jamais nécessaire d'ouvrir
en grand. Il y avait donc une réserve de puissance donnant
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Ees lacets du chemin muletier vers
le Canigou.

Seize kilometres de route dans cel
état ! Ci-dessous : l'un des 52 lacets
du Cortalets 5

Le tunnel de UEscalo de I'Ours,
aprés une montée a 22 .
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une marge appréciable de 'séﬂuﬂ?' 1. Zundapp arrive au
c

but bien avant lo Jeep chargée le suivre. Durée de la
montée : 11, pour passer de 798 a 1.036 metres.

Restait a effectuer la montée du Calvaire par un chemin
toillé dans le roc et ressemblant par endroit @ un véritable
escalier. C’est Lacoste qui prend le départ et qui céde, @ mi-
parcours, sa place & Francois qui conduit la machine jus-
qu’aux 1.049 meétres représentant le point maximum de ce
premier essai. :

Victoire donc sur la Jeep, mais aussi, et surtout, succes
de cette « premiére » qui a conduit un deux-roues, et un
50 cc de surcroit, sur le rocher de Saint-Martin du Canigou.
Aprés la signature du livre d'Or, ce fut alors la descente
sur Casteils, descente encore plus délicate que celle des
Cortalets & cause de sa pente plus rapide, de son peu de
largeur et des cailloux généreusement distribués tout au
long de son parcours. Les virages, a l'inverse de ce qui
avait été fait lors de la montée, sont pris @ l'extréme bord
extérieur ce qui permet de flirter dangereusement avec les
ravins. |l est pratiguement impossible de freiner @ fond,
car le moindre dérapage peut entrainer des conséquences
extrémement dangereuses. Le moteur en premiére « retient »
donc la machine, les freins font le reste, et il est ainsi
possible d’arriver en bas sans anicroche.

DEUXIEME RAID :

LE CANIGOU-LES-CORTALETS (2.200 M) - LE LAC

DU CANIGOU

Et voila le grand jour arrivé. Nous sommes le 18 Aodlt,
et le Zundapp va, aujourd’hui, livrer un vrai match contre
la Jeep. A 11 heures tout est paré, et a 11 h. 10° le
groupe démarre du Col des Milliéres. Cette fois il n'est pas
question de s'arréter pour faire des photos et le photographe

aura d'ailleurs toutes les peines du monde pour s’en sortir -

il est sur la Jeep et cette derniére file bon train, sur le
sol raviné, pour garder le contact avec lé Zundapp. A son
retour, le pilote avouera qu’‘il a davantage conduit en
« rallyeman » qu’en touriste ! . .

Les premiers kilamétres sont parcourus rondement. Et
puis voici le passage du Bosc MNégre, aux lacets multiples,
qui conduisent a I'Escala de FOurs. Le chemin, trés etroit,
a une pente de 22 9% !.. Mais le sol est meilleur et permet
d'oller plus vite. Passage ddns le tunnel de Balagt et la
forét du méme nom. La maisbn forestiére est atteinte, et |‘'on
reprends ensuite un chemin en lacet, toujours oussi raviné,
aussi poussiéreux, et qui doit conduire & la hauteur du Col
des Cortalets (2.080 m). Pour otteindre le chdlet des Cor-
talets, il ne reste plus alors & franchir que 10 des 52
virages que comportait le parcours.

Aprés controle, le temps est annoncé : 52‘. Normale-
ment, la Jeep emploie 1 h 15, Naturellement, nous ne
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M. Lacoste devant la mui-
son du C. A. F. au som-~
met du Canigou (2.200 m.)

donnons ce temps qu‘a ftitre indicatif, car ce qu’il s'agis-
sait surtout de prouver c'est que les 50 cc sont tout a fait
capables de vaincre les mémes difficultés que les Jeeps. Et
sur ce terrain, les Jeeps sont « reines » ! . .

EN CONCLUSION

Pour tous ceux qui connaissent la région dans laquelle
se sont déroulés les deux tests que nous venons de décrire,
la valeur technique et sportive de ces derniers ne saurait
faire dag doutes. Jusqu‘d ce jour, aucun deux-roues m’avait
réussi a terminer ce parcours et c'est ce qui permet de
parler de véritable « premiére ». Selon les gens du pays,
il semble cependant que deux autres tentatives avec des
deux roues de plus forte cylindrée auraient eu lieu, mais sans
succeés a cause d’ennuis mécaniques. @r le Zundaopp g, par
deux fois, réussi cette escalade sans avoir a en souffrjr -ce
qui prouve sa solidité mécanique.

Quant & M. Lacoste il a donné une nouvelle fois la
preuve qu’il ne se contentait pas d‘organiser, mais qufil
savait aussi donner l’exemple & bon escient. Et c'est un
exemple qui compte car il donne une autre démonstration
de ce que l'on peut faire avec un cyclomoteur, machine
que certains continuent & vouloir considérer comme « infé-
rieure ». L’actif président du Moto-Club Cheminots Sportifs
de Paris, mérite donc les félicitations de tous les amis de
notre Petite Cylindrée, ainsi d‘ailleurs que M. Framgais qui
apporta son aide technique et sa compétence et qui doit
8tre associé au succés du. Zundapp K.S. 50. Quant a la
Société B.P., qui patronnait cette tentative comme elle avait
déja patronné les Six heures, elle continue & donner la
preuve de l'intérét qu’elle porte aux 50 cc.

P

Des.. spectaleurs
intéressés au col
de Mantet.
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Degner et Anscheidt absents
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(KREIDLER)
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E Centre d’intérét pour le Grand Prix d’'Allemagne
Orientale était naoturellement donné par la confron-
tation, pour la premiére fois, des 50 ce MZ avec

les habituels protagonistes des épreuves du Championnat du
Monde. Parmi les marques, manquaient les espagnoles (Due-
son-Derbi) et les Tomos yougoslaves. Parmi les pilotes, on
regrettait I'absence de Degner (blessé et — de surcroit —
indésirable en Allemagne de I'Est) et d’Anscheidt. Les auto-
rités ouest-allemandes interdisent en effet a leurs ressortis-
sants de se rendre en Allemagne Orientale, ce qui explique
I'absence compléte de coureurs ouest-allemands au Sachsen-
ring. ; 2

Ainsi, la confrontation tant attendue n’était pas aussi
totale qu’elle aurait pu l'étre, puisque Suzuki et Kreidler
étaient privées de leurs chefs de file Degner et Anscheidt.

De toutes fagons, indiquons tout de suite que les 50 cc
MZ ne se sont pas imposés. Leur absence des principaux
circuits internationaux n‘ac pas permis une mise au point
definitive, et les MZ « souffrent » encore de nombreuses
foiblesses. Ils n‘ont donc pas pu inquiéter les leaders
actuels du championnat. *

Au départ, nous trouvions donc seulement 9 machines :
3 Honda (Taveri, Robb, Tanaka), 2 Kreidler (Huberts et
Dan Shorey), 2 Suzuki (Itoh et Anderson), 2 MZ (Brehme et
Krumpholz). Notons que la MZ de Brehme était & refroidis-
sement par eau et celle de Krumpholz a refroidisserment par
air. Une troisieme M. Z, devait étre au départ, pilotée par
le Hongrois Laszlo Szabo, mais elle connut des ennuis mé-
caniques au cours des entrainements. Nouveauté pour Ta-
veri : il disposait d'une boite @ 9 rapports... aprés celles
g 6,8 et 10 rapports ! +*

Les 50 cc doivent parcourlr 5 tours du clrcuit, soit 43,655
km. Dés le départ, Huberts (que nous avlons vu gagner &
Clermont-Ferrand) prend la téte Il ne sera d'ailleurs jamais
vraiment inquiété et signera le record du rour & 122,684
km/h. Pour la seconde place, Itoh — mal parti — remon-
tera successivement Taveri et Anderson et finira a 4 se-
condes de Huberts. Derriére, les positions sont acquises dés
le 3e tour. Taveri, avec tout son talent, réussit a « accro-
cher » Anderson mais il sera finalement battu de fort peu
pour la 3e place. Nettement distancé, Robb termlne 5e
devant Shorey et, plus loin, Tanaka. Quant aux deux M. Z.,
elles ne pourront esquiver les derniéres places trés loin
derriére le vainqueur. Moyenne de Brehm : 107,3 km/h;
moyenne de Krumpholz : 98,9 kmrh.

*

CLASSEMENT

1. Huberts (NL - Kreidler), les 43,655 km en 21’ 36,1
a la moyenne de 121,255 km/h; 2. Itoh (Jap - Suzuki),
a 4,1" (120,872 km/h); 3. Anderson (N. Z. - Suzuki), &
11,1"; 4. Taveri (C. H. - Honda), @ 11,3 (120,207 km/h);
5. Robb (EIR - Honda) a 39,8; 6. Shorey (GB - Kreidler)
a 41,8"; 7. Tanaka (Jap - Honda), & 58,2'’; 8. Brehme
(RDA - MZ) a 2’ 48,7"'; 9. Krumpholz (R.D.A. - M.Z.), &
Boh3:-2 :

Tour le plus rapide par Huberts (Kreidler), a
km/h.

Lo course n‘a donc pas été passionnonte, mals elle
confirme la valeur du jeune Hollandals Huberts, véritable
révélation de ces premiers Championnats du Monde. Elle a
confirmé aussi ce que nous pensions déjd : Degner est un
grand pilote de 2 temps et ses victoires sont autant dies
a son talent qu'aux qualités de ses machines. Car, en
fait, a pilote égal, les Kreidler doivent étre encore légé-
rement supérieurs aux 50 cc Japonais.

122,684

PAGES SUIVANTES : LA SITUATION

DU CHAMPIONNAT DU MONDE AVANT

MONZA ET DES RENSEIGNEMENTS SUR
LA M. Z.
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~ LEOUEL DES QUATRE

DEGNER : « LE 2 TEMPS, ANSCHEIDT : « AH, TAVERI : « POURQUOI PAS
¢CA ME CONNAIT L.. » CETTE SACREE POLITIQUE | » UN DEUXIEME TITRE ? »

LE PREMIER CHAMPIONNAT DU MOND
EN 50cc EST ENCORE TRES OUVERT!

. VEC le Grand Prix d'Allemagne Orientale, au Sach-
senring, les Championnats du Monde en 50 cc ont
vécu leur /me épreuve. Malgré cela, les jeux sont

encore loin d'étre faits et, peut-étre, faudra-t-il attendre
jusqu‘a la 10me et derniére épreuve (le GP d'Argentine, le
14 Octobre) pour savoir qui. sera le premier Champion du
Monde en cette catégorie.

Ce mois-ci, deux Grands Prix sont cu programme : le
Grand Prix des Nations, @ Monza (ltalie), le 9 et le Grand
Prix de Finlande, le 22. Et, avant ces 8me et 9me épreuves,
il est intéressant de faire le point.

..Au préalable, rappelons que le décompte des points est
le suivant : 8 au premier, 6 ou second, 4 au troisiéme, puis

TR 3, 2 et 1 cux 4me, Sme et éme. Enfin, seuls les 6 meilleurs |
résultats (la moitié plus une des épreuves) sont retenus. |
* !

Degner (Suzuki) et Anscheidt (Kreidler) — n’‘ayant pu se
rendre en Allemagne Orientale pour des raisons politiques —
se trouvent au point ol ils en étaient aprés le Grand Prix
d’Allemagne Occidentale : c’est & dire que Degner méne

toujours avec 32 points devant son compatriote et grand | HUBERTS : « ET POURTANT,
concurrent, Anscheidt, qui, lui en compte, 27. Maig ces 2 e
hommes sont suivis de fort prés par Taveril (Honda) qui a PERSONNE N'Y CROYAIT | »
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24 points et Huberts (Kreidler) qui en compte 23. Plus loin
cette fois, on trouve encore ltoh (Suzuki - 15 pts), Robb
(Honda - 11 pts) et Suzuki (Suzuki - 10 pts). Arrétons nous
la, car aucun des autres pilotes, méme s’il gagne les 3
épreuves A venir, ne pourra atteindre les 32 points tota-
lisés actuellement par Degner.

Tous les pilotes cités (ils sont donc 7) peuvent encore,
sur le papier, faire figure de Champion du Monde 1962.

Qu‘en sera-t-il dons les faits ? Degner — qui, depuis
le TT, domine de sa classe (et gréce aux possibilités offertes
par sa Suzuki) — sera-t-il rétabli de sa chite a ['Ulster,
en 125 cc; et sa fracture du genou lui permettra-t-elle de
défendre son titre (une seule victoire le débarrasserait de
Taveri, Itoh, Robb et Suzuki, mais non pas des deux Kreid-
leristes Anscheidt et Huberts). Taveri — le meilleur. pilote
avec Degner — devrait pouvoir recevoir une Honda supe-
rieure & toutes les autres machines (mais ce n’est pas le
cas jusqu’ici), pour gagner 3 fois de suite, et sans qu'Ans-
cheidt ou Huberts s’assurent les places de second, pour
joindre le titre de Champion des 50 cc & celui des 125

qu’il détient déja.

Bref, sur le papier, ils sont 7 a pouvoir décrocher le
titre. Mais, tout bien pesé, le cercle se circonscrit @ quatre,

¢ moins de malchance totale pour ces derniers. Que Degner
puisse encore disputer 2 épreuves, et nous en faisons notre
favori. Sinon, la lutte sera dpre entre Taveri meilleur pilote
et Anscheidt et Huberts servis jusqu’ici par des machines
plus rapides et plus nerveuses.

*

Si, maintenant, nous considérons le championnat des
marques et non plus celui des pilotes, le classement pro-
visoire s'établit comme suit, toujours en tenant compte
des 6 meilleurs résultats : Kreidler, avec 42 points(45 au

total) devance de peu Suzuki (40 points). Puis suivent
Honda (26 pts) et Derbi (6).

La, Honda n'a plus aucune chance, car méme 3 vic-
toires ne lui octroieraient, finalement, que 40 points, donc
moins que Kreidler actuellement.

Les jeux se feront donc entre Kreidler et Suzuki seule-
ment, le sort de la marque japonaise étant, en grande
partie, fonction, du rétablissement ou non de Degner ; mais
la marque allemande aurg fort a faire — ayant une vic-
toire de moins que Suzuki & son actif — pour défendre
son acquit de 2 points.

J. B.

—
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Des contingences politiques — refus de dres seuls, d'autres,

encore, pour les

SONTE BN REALITE  L.ES

wyew:

18 mm équivalent &4 un carbu de 25,5).

visa aux ressortissants de la Républigue
Démocratique Allemande (R. D. A.) par
les autorités alllées de Berlin — ont
empéché les M. Z. jusqu'ici, de venir
disputer les 7 premiéres épreuves des
champlonnats du Monde 1962, Ce fait (in-
gérence de la politique des ¢« Grands »
dans le domaine du sport), déja condam.
nable en sol, est, ici, d’autant plus re-
grettable que seule, la M. Z. semblalt

uvolr tenir téte — tout au moins en

25 cc — & la suprématie des Honda :
que l'on se souvierine de cegs champion-
nats du Monde 1961, o0, jusqu'a la der-
niére épreuve, l'on ne savait qul serait
champion du Monde en 125 cec : le re-
gretté Phillis sur Honda ou Degner alors
sur M. Z.

Au Sachsenring, enfin, la confrontation
aura lieu, mais avec un sérieux handicap
pour M. Z., car sg meilleure monte, Deg-
ner, est passée chez Suzukl et les autres
pilotes que la marque allemande peut
aligner (Musiol, Fischer, Brehme, Ender-
lein, Moses) ne font pas partie de l'élite
des pilotes et manguent, de toutes {fa-
cons, d'expeérience et, pour cause, de
grandes confrontations internationales.

*

En tout état de cause, Walter Kaaden,
Iingénieur du service « courses » de M.-
Z., a donné quelques précisions sur ses
machines, et, en particulier, sur la nou-
velle 50 ce (ce qul met un point final a
toutes les déclarations plus ou molins fan-

taisistes qul ont pu étre données a leur
sujet).

On sait que, cet hiver, afin de pouvoir
mieux venir & bout des contraintes ther-
miques difficilles & résoudre sur un 2
temps, M.Z. est passée au refroidisse-
ment, par eau, avec diverses wvariantes.
Ainsi, sl certains moteurs conservent le
refroldissement par afr, d’'autres ont un
refroldissement par eau pour les cylin-

cylindres et les culasses.

En outre, durant ces dernlers mols,
la puissance du 125 cc a encore été ac-
crue de 2 CV.

*

En ce qul concerne les 50 cc (deux
seront alignés au Sachsenring), l'usine
vient de fournir a4 leur sujet les données
sulvantes :

40 mm d'aléesage pour 39 de course.

Alimentation 4 la M.Z. & l'alde d'un
distributeur a disque rotatif, et avee
un carburateur unique de 24 mm de
pagsage des gaz (un record, sl l'on ex-
cepte le Ereidler dont les 2 carbus de

B P e Oy e N
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Allumage par magneéto.

Taux de compression de 14 & 1.

Pulssance de 10 CV au régime de
11.600 t/m, le régime maximum se situant
a 12.000 t/m. :

Boite de vitesses a4 8 rapports.
Suspension osclllante a 'arriére, par
fourche télescopique 4 l'avant. Jantes de
18 pouces. Carénage en fibre de verre
Poids total de 5% kg.

Vitesse maximum annoncée : 135 km/k.

Pour terminer, disons gue ¢e nouveau
50 cc est-allemand est dfit 4 la collabo-
ration des usines M. Z. (ingénieur EKaa-
den) et Simson (seule, en Allemagne
Orientale, & fournir des 50 cc

AR B T S e T
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EN TOUTE FRANCHISE

PALOMA SUPER-STRADA

mon tour, mes impressions sur
mon cyclomoteur achefté a Va-
lence il y a neuf mois. Cest un Pa-
loma Super Strada qui fotalise & ce
jour 7.050 km. Trés robuste, je n’ai
eu 3 changer que trois cibles, 2 am-
poules arriere, une bougie (j’ai main-
tenant une Bosch 240) et un train de
pneus .: des Pirelli qui me donnent
entiére satisfaction surtout sur sol
mouillé par grandes inclinaisons.
Examinons les défauts. Le frein
avant n'est qu'un ralentisseur; les pé-
dales sont trés génantes: le compteur
triche exagérément; on ressent des vi-
brations au-dessus de 8.000 t/m: fer-
meture du coffre & outils peu pratique,
et, enfin, consommation exagérée :
plus de 3,50 1. plein gaz, couché.
Les qualités de ce cyclo sont nom-
breuses et la preuve la plus frappante

PALOMA FLASH

TANT I'heureux possesseur d’un

Paloma Flash depuis un an, totali-
&= sant & ce jour prés de 12.000 km,
Je me permets, apres tant d’autres,
de solliciter une place dans l'une des
colonnes de votre revue, que jappré-
cie & divers titres.

Tout d'abord du point de vue de la
partie cycle; la tenue de route est
bonne, mais le cadre est légérement
survireur ; le frein avant est suffisant,
par contre le frein arriére est nul
malgré une pédale de ma conception.

La plus grande qualité du moteur
est une grande accessibilité qui s'est
révélée tres utile. Le principal repro-
che réside dans la malpropreté due
aux projections généreuses du triste-
ment célébre Dell-Orto. Le moteur est
résistant dans I'ensemble ; mais apreés

un gonflage réussl qui vit s’enfuir toute

J E me permefs de vous envoyer &

VAP SPECIAL-MONNERET

IDELE adepte de votre revue,
permettez-moi de vous faire part,

¢« en toute franchise », de mes
impressions sur mon cyclomoteur, un
¢« Vap spécial Monneret » machine

que je n'ai emcore jamais vue traitée
dans vos colonnes,

J'al acheté mon cyelo neuf, il y a
ﬁniuuis et Je totalise maintenant 5.000

Cette petite machine trés agréable -
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en est sa popularité. Tout d’abord, une
vitesse de pointe élevée rehaussée par
quelques transformations : abaisse-
ment de la selle et du réservoir d'un
centimetre, raccourclssement du gui-
don, qui ne fait plus que 43 cm hors-
tout, suppression de la parabole de
phare, du carfer gauche découvrant
le volant magnétique, de la pédale gau-
che, et du filtre A air; j’ai également
raccourci le garde-boue arriére au
niveau du feu rouge (ce qui donne
une allure trés « Itom 2), et le garde-
boue avant long a été remplacé par
un tiers de garde-boue arriére de mo-
bylette AV 44. Tout ceci me donne
un gain de poids appréciable et j'ai
realisé sur la R. N. 7 aprés Valence
par vent nul : 86200 km/h direction
Nord-Sud et 84,720 km/h, direction
Sud-Nord, . soit 85,460 km/h. Done,
coté vitesse de pointe, c'est au-dessus
de tout ce que j'espérals et j’ai été

sa souplesse d'origine déja relative, je
dus changer : 1 piston fondu par une
bougie trop chaude, 2 embiellages
complets (le premier descendu par un
taux de compression de 15 & 1, pour le
second je cassais la bielle en montant
un piston), 2 cylindres. Un réalésage
et quelgues pistons vinrent compléter
le lot. Coté boite j'ai fait monter un
sélecteur trés utile et surtout capri-
cleux : (il pratique le double débraya-
ge, trop souvent par retour & I'un
des points morts intermédiaires) j'en
profite pour signaler un blocage in-
tempestif de la boite en 3me (Ia 3me
ne reprenait alors qu’a partir de 70).

Passons au chapitre des performan-
ces : en position couchée avec un
léger vent de dos; le chrono donna :
88,6 km/h. A mon tableau de chasse :
Itom Astor, Flandria <« Parisienne »,

8 ses défauts ef, bien sr, ses qualités.

D’abord, la partie cycle :

— L’esthétique, trés réussie, fait as-
sez « petite moto ».

— Le réservoir est trés sport avec
son renflement, mais le robinet gagne-
rait & étre 4 3 positions.

— L& cadre, trés gros (la fourche AV
est digne d’'une bonne 125) est renforcé
par les doubles berceaux et semble

exceptionnellement robuste.

Le confort est assez satisfaisant, la

agréablement surpris de voir qu'en
faux plat, mon Super Strada tenalt
téte & un Itom Competizione, Il est
vrai que je ne fais que 66 kg Le
moteur est toujours frés net mais le
silencieux d’échappement ne 1’est pas.
Ses suspetisions sont relativement sou-
ples, quoigqu'amorties (supplément).
La position de conduite est trés agréa-
ble et les commandes sont toutes a
"portée de la main, la selle est longue
mais dure (a derniére est mieux).
L'éclairage est satisfaisant méme en
conduite rapide. Les accélérations sont
foudroyanies, j'ai battu un Super
Strada Flash de deux métres sur 500
meétres. Mais l'usage en duo est dé-
cevant et je n’al pas pu avec 125 kg,
dépasser 71 km/h chrono. En conclu-
sion, ce cyclo est tout de méme un
merveilleux sport 4 un prix intéressant
dont je ne regrette nullement l’achat.
Leclerc Jacques - Romans, (Drome)

M

Palom4 Vésuvio et Cazenave Sport,
ue j'ai battu sur le modeste circuit
@ Wattigny-Cours. (Le Vésuvio était
gguipf d’'un carburateur Dell-Orto de

En conclusion, c'est un bon petit
90 cc; robuste, rapide et nerveux sur
les deux premiers rapports, la 3me
étant assez éloigmée et souvent diffi-
cile 4 accrocher. Ce cyclo a apporté
beaucoup de joies & 'amateur de 21é-
canique que je suis encore, et il 1e
semble qu’'il m’a bien préparé & la 125
Morini Corsaro (& culasse hémisphé-
rique idenfique & celle de Herrangz)
qui doit me permettre de m’aligner
en compétition au début de l'année
1963, je vous enverrai bientét son
essali.

J. Serrurier
Annapes (Nord).

W

dureté de Ila selle étant compensée
par la douceur de la fourche AV et
des suspensions AR.

— Le freinage est excellent, surtout -
4 l'avant ol la roue se bloque par-
fois. La pédale de frein arriére est
trés pratique, tombant sous le pied du
pilote.

— Le coffre a4 outils est trop petit.

— L'éclairage & 2 positions est bon
et l'avertisseur puissant.

— Le guidon est bien pratique pour
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la position des mains, mais ne brague
pas. (Impossibilite de faire un « huit »
sur une route de 3 m. 50 de large).

Par contre, la tenue de route est trés
bonne, ceci est sans doute dili aux
pneus (23 x 2,25) d’ailleurs des « Pi-
relli » trés bien dessinés et trés ré-
sistants. (Dessins trés apparents a l'ar-
riére, malgré le freinage intensif, et
aucune crevaison en 5.000 km),

— Partie moteur : c'est un « Sachs>
3 vitesses trés solide (aucun ennui mé-
canique & ce jour), et trés bien re-
froidi par la soufflerie.

— Les accélérations sont bonnes en
lre et 2¢ mals meédiocres en 3e et
en-dessous de 35 km/h : d au fait
gue j'ai une couronne de 30 dents (30
ou 32 a4 la demande).

MOTOBECANE S§P. >0

1961 d'une « Spéciale 50 »,

totalisant 4 ce jour 3300 km,
c'est avec plaisir que je vous en donne
mes impressions.

J'ai changé la gougig, une <« Mar-
chal 34 S », au bout de 2.000 km, r6-
dage sans histoire 4 8 % d’huile, 300
km & 40 km/h et 500 km & 50 km/h.
#i’:ét;une transformation n’a été effec-
uée,

Quaqlités : Performanceg satisfaisan-
tes, plus de T0 km/h. J'ai réalisé les
13 km qui séparent Moiselles de Beau-
mont sur Oise sur la Nationale 1, 11’
43" pour l'aller et 11’ 88" pour le re-
tour, ce qul représente une moyenne
de 67 kEm/h.

Vitesse peu diminuée en duo.

Pneus améliorés par rapport saux
mobylettes.

ETAH‘I‘ sossesseur depuis juillet

GITANE MACERATA

et possesseur d'une <« Gitane
Macerata » depuis le mois de
Jauvier 1962, je vous communique mes
premiéres impressions sur cet engin
qui a parcouru 6.000 km,
Voyons les défauts et les qualités :
Qualités
Machine éguipée d'un moteur ¢« Sachs
de 43 CV ».
Vitesse satisfalsante : couché 80
km/h compteur ce qui donne une vi-

PALOMA FLASH

ENTRANT d’Angleterre, je viens
d'acheter «Scooter et Cyclomolo »
de juillet, et j'ai Iu quelque chose

qui m’a fait plaisir : il s’agit des idées

personnelles de M. Papucci qui « ra-
bat le caquet » & ces possesseurs de
¢« Speéciale 50 » qui, sur le papier
devraient remporter le Championnat

Inter. J'’habite & Saint-Maurice et je

vais tous les dimanches a la piste mi-

litaire de Vineennes. Je suis SSeur

d'un Flash ayant été acheté neuf en
juillet et ayant couvert 10.000 km.

Ennui assez important (le seul) : chan-

gement de l'embiellage et du lin-

dre, piston & 5.000 km ceci étant da

au mangue de rodage (800 km seu-

N OUVEAU lecteur de votre revue
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— De plus, un trou se fait sentir
surtout en duo entre la 2e et 3e.

— Cependant, les 2 points forts du
¢« Sachs » sont :

— Le silence, étonnant, car le si-
lencieux d'admission ef celui de l'é-
chappement sont trés efficaces.

— La consommation : aussi eton-
nante : sur réservoir &4 sec, j'ai pu
faire avec 2 1. 120 km trés exactement,
sans un seul arrét, ce qui fait 1,56 1
aux 100 km (& 50 km/h de moyenne).

— Mais en ville, la consommation
reste comprise entre 2 1 et 2,5 1. aux
100 km.

— La vitesse : couché, je plafonne
4 80 kin/h, mais cette vitesse est net-
tement insufiisante pour la puissance
du moteur 43 CV).

Démarrages et reprises excellents.

Trés bon freinage.

Bonne suspension avant.

Carters protégeant bien des projec-
tions d’huile.

Grand réservoir (8,7 litres).

Bon rendement en cote; compteur de
vitéEse exact.

Aspect trés agréable a l'ceil, grande
selle confortable et souple.

Défauts : Tenue de route douteuse,

Suspension arriére manquant d’amor-
tissement.

Eclairage insuffisant comme beau-
coup de cyclomoteurs. :

Avertisseur Inaudible au-dessus de
50 km/h.

Béquille salie par le pot d'échappe-
ment.

Robinet d’essence sans réserve. lL.e
tuyau d’essence devrait éire protégé

tesse chrono de 82 km/h. Assis 80
km/h compteur, chrono 74 m/h.
Tenue de route excellente, grice au
remplacement des pneus Michelin par
des Pirelli.
Frein arriére : 130 mm : trés puis-
sant.
Frein avant : 90 mm : inefficace.
Réservoir de 10 litres; faible consom-
mation : 23 1 aux 100 km. Machine
trés silencieuse. Suspensions assez
bonnes dans l'ensemble,

lement) et & ma conduite un peu frop
sportive,

Sur cette fameuse piste, dont la
longueur est de 1 km juste, mon meil-
leur temps est de 43 ", soit 84 chrono,
grace &4 mon poids (b0 kg) car ma
machine n’a rien de changé et les au-
tres Flash ne font que 80-82.

Ma machine est actuellement chez
un meécanicien qui va effectuer un
¢ petit gonflage maison ». Je vais
réaliser un vieux réve puisque je vais
équiper mon Flash d'un cadre Giu-
lietta avec la fourche adéquate et
également d'une selle ¢« Jolly » ache-
tée chez M. Couturier.

Je ne sais pas si ce cadre me fera

— Le compteur est d'une précision
remarquable : couché, l'aiguille uvus-
cille entre 80 et 82 km/h.

— M'étant fait chronométrer sur
une base de 200 m, sur belle route
par des camarades, il en ressort : T8
Em/h dans un sens et 86 km/h dans
1'autre.

— Le moteur n’a pas été modifié,
mais j'envisage de supprimer les pé-
dales et de poser un ¢ kick-starter »
et des « repose-pieds ».

Dans l'ensemble, le « Vap spécial
Monneret » est trés agréable, trés
sport et sa faible vitesse par rapport
& la puissance est compensée par sa
solidité et sa sobriété.

HAMON Dents,
Briéres-les-Scellés - (S.-et-0.)
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de la chaine vélo lorsque le mobymatic
change de position.

Je suis obligé de régler la bougle
fous les 500 km, j'ai l'intention d'em-
ployer une bougie a 2 électrodes. Email
fragile, Vibrations dans le cadre et le
réservoir vers 45 km/h.

C’est regrettable que vous n'ayez pas
encore fait un essai de la « Spéciale
50 », mais on connait bien la firme de
Pantin pour sa discrétion sur les qua-
lités et les performances de ses ma-
chines. Pour son premier cyclomoteur
sport Motobécane a su faire un engin
assez joll tout en gardant une méca-
nique simple et robuste, qui a permis
un prix de vente relativement bas
(84500 f.) & cOté des machines ita-
liennes un peu plus rapides, mats
beaucoup plus chéres.

Ph. Bretonneau, Parts (ler),
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Défauts :

Machine tirant longuement, eouron-
n. arriére de 28 dents, ce qui me vaut
de 1°trograder plus souvent que le
Périy .li, le Paloma, lorsque le vent
souffie de face.

Je suis trés satisfait de cet engin,
qgui roule plus vite que le Péripoli et
toute la gamme Paloma, et reste d'un

prix trés, abordable . 1.270 NF.
D. CROZET,
Paris (10e).
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gagner de la vitesse, car il me parait
lourd, mais il est certain que la tenue
de route sera améliorée (je n’ai d’ail-
leurs jamais eu 4 m’en plaindre sl ce
n'est la fourche un peu faible).

Je signale que le record de la piste
de Vincennes est de 90 km/h chrono.
J'aimerai battre ce record détenu par
un Giulietta dont le propriétaire est
expert en la matiére. Je suis d’accord
avec M. Papucci pour le 50 cc idéal
sauf pour la fourche Macérata qui
est la méme que celle du @ouveau
Flash, celle du Giulietta, hydraulique,
conviendrait mieux. De plus le moteur
du Kreidler S4 ne tient pas dans le
cadre du Péripoli mais peut s'adapter -
dans celui du Flash. Je signale en
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outre qu'il est vendu & 400 DM en '

Allemagne, soit 480 NF: Il « donne »
89 chrono avec une partie cycle 10 fois
trop lourde et un carbu de 16 a fillre
a4 air. Essayez de vous imaginer la
vitesse dans un cadre de Flash avec
un Dell'Orto de 18, lumiéres et cu-

TERROT TENOR 125 cc

plus particuliérement par la ru-
brique « en toute franchise »,
je vais vous faire part de mes impres-
sions sur mon < 125 cc Ténor ».
Acheté d’occasion alors qu'il totali-
sait 14.000 km, il en compte mainte-
nant 18.000.
Défauts . G
1. Les freins grincent trés désagréa-
blement. .
2. Mcteur bruyant et
(surtout en 1lre et 2e).
3. Selle peu confortable pour de lon-
4

T RES intéressé par votre revue et

surrégime

gues randonnées.

. Sélecteur trop haut (on est obligé
de relever le genou pour monter
les vitesses; cette gymnastique
n'est pas indispensable pour re-
trograder).

5. Coupe-contact a clef mal placé
(sur} le carter de volant magneti-
que).

FLANDRIA ULTRA-SPORT

ECTEUR passionné de votre in-
téressante revue je vous envoie
mon opinion sur ma Flandria

Ultra-Sport, ce qui n'a, je crois,
jamais été fait.

Je l'ai acheiée il ¥y a 6 mois. Elle a
maintenant 6500 km et jai eu le
temps de l'apprécier a sa juste valeur.

D’abord ses deéfauts: -

— le reservoir vibre & hauts reégi-
mes ;

— la fourche avant talonne en duo
au moindre choc, et lors d’'un freinage
en solo, ce qui est désagréable; elle
a aussi une nette tendamce & vriller,
ce qui devient dangereux;

— la selle trop courte et trop
étroite n'a pas de dosseret;

— les vitesses sautent aprés 3.000
Engsi} I'on « tire » (surtout la 2e et

el

FAVOR ALTER 75cc

vous écris pour la rubrique « En

toute Franchise » afin de vous
lonner mon opinion sur un vélomo-
teur Favor Alter 756 cc.

Acheté neuf il ¥y a 5 mois il tota-
lise maintenant 20.000 km., J'en suis
trés content malegré les quelques pe-

— Selle trop dure et absence de
tits défauts que je lui trouve :
dosseret & Tarriére.

— Suspension arriére faible en duo.

— Disques d’embrayage en liége.

— Béquille trop basse (touche dans
les virages).

— Consommation : 2 4 25 1 aux
100 kEm.

F IDELE lecteur de voire revue, je
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lasse polies (plus de 110 km) puisque
le Kreidler qui réalisa 107 chrono de
moyenne i Hockenheim était de série
avec le cadre lourd cogue et avait les
modifications citées.

D. Kalnins

Saint-Maurice (Seine)

Qualités : :

1. Moteur puissant (7,5 CV) et ner-
veux.

2. Cadre trés rigide, celui-ci étant
le frére de lait de celui de la 175
Rallye.

3. Fourche hydraulique a grand dé-
battement trés efficace.

4, Tenue de route impeccable,

9. Réservoir & grande ecapacité, 13
litres dont une réserve de 2 litres
environ.

6. Consommation relativement peu
élevée sur grands parcours, méme
montagneux; environ 2 litres aux
100. :

7. Moteur assez propre.

8. Esthétique agréable, couleur rou-
ge.

Transformations :

Efant donné que je roule la plupart
du temps en solo, j'ai remplacé le
pignon de sortie de boite de 15 dents

— pas assez rapide pour un 4 vites-
ses. J'ai fait par vent & peu prés nul
746 kms/h chrono dans 1 sens et
75,2 km/h dans l'autre sens. Ce qui me
fait 74,9 km/h par vent presque nul,
car la moindre brise m’'oblige a repren-
dre 1la 3e;

— maniement du sélecteur

dieux;

— turbine bruyvante a hauts régi-
mes; -

— repose-pieds non suspendus;

— commande de frein arriére désa-
gréable;

— pneus mal dessinés;

— ouverture du coffre a outils ridi-
cule;

— prix excessif:

— tenue de route deélicate en mon-
tagne,

Passons

fasti-

maintenant aux  qualités

PS. — Notre lecteur termine sa lettre

en nous faisant part de ses projets
« motocyclistes ». Pour tous rensei-

gnement précis concernant les Honda,

il peut s’adresser aux Ets Psalty, 80,
avenue des Ternes, Paris-17¢, impor-
tateurs de la marque Japonaise.
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d’origine par un de 16, ce qui m’ap-
porte deux ameéliorations : Consom-

mation réduite et vitesse de pointe

plus élevée et que j'évalue a 100-105
km/h chrono.

J’al monté deux Pirelli qui amélio-
rent nettement la tenue de route sur
S0l gras.

Je suis trés satisfait de ma machine
dont la boite 4 4 rapports lui permet
une excellente tenue en cdte et en
accélérations,

Les vitesses maxi sont les suivantes :
En 1re : 40 km/h; en 2e : 65 km/h:
en 3de : 85 Ekm/h; en 4e : 105 km/h.

Le moteur est infatigable sur longs
parcours, ce qui oeccaslonne des mo-
yennes remarguables.

En conclusion, je puis dire que c’est
ia moto idéale pour le sport et le tou-
risme et non pas pour la « poussette »

en ville.
J-P. LEFEBVRE, Cannes.
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qui compensent ces quelques défauts:
agréable & conduire;
esthétique au golit du jour;

— moteur bien refroidi;

— avertisseur puissant:

— ensemble silencieux;

— consommation moyenne;

— 1re vitesse courte permettant de
gravir des cdtes a fort pourcentage;

-— confort satisfaisant;

— cyclomoteur robuste;

— émail résistant.

Pour finir, je ne suis rwas mécontent
de mon acquisition aque jutilise pour
me rendre a mon travail ef gui me
rend de grands services.

J'al 19 ans, ma prochaine acquisi-
tion sera une Morini Settebello 175
¢cm3 (Spéciale Couturier).

- R. Quarin,
Versailles.
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Passons maintenant aux qualités :

— Bonnes reprises, méme a bas ré-
gime.

— Moteur trés endurant, me craint
pas les longues randonnées.

— Moteur trés puissant au demar-
rage.

- — Trés fort en cbte,

— Bonne position du conducteur.

— Freins trés puissants.

Voyons maintenant les performan-
ces : excellentes sur long trajet; mo-
teur trés régulier, ne craint pas les
longues randonnées méme en duo.

Vitesse chrono vent nul :

Assis 75; couché 80; duo TO0.

Je viens de faire un gonflage du
moteur, ce qui me donne les perfor-

mances suivantes :

Assis 85; couche 90; duo 80.

Piéces changées :

—Disques d’embrayage a 7500 et
14.000 km.

— Ressorts suspensions arriére cas-
sés 4 5.000 et 12.000 km,

— 1 roue arriére a 8.000 km.

— Cylindre, segments, piston, &
12.000 km. Le circlips de I'axe du pis-
ton ayant casse, il est passé entre le
cylindre et le piston, ce qui a tout
massacre.

Conclusion : Trés bon vélomoteur
dans l'ensemble, qui ime donne en-
tiére satisfaction et dont je mne suis
pas prét de me séparer.

M. Cornet, Nouméa (N.-Calédonie).
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N attendait le Circuit d’Avignon, avec l'espoir

qu'il permettrait de départager les deux actuels

prétendants au titre de Champoin de France des
50 cc : Chappelle et Rocca. Or, le suspense continue,
puisque les deux hommes n'ont pu terminer la course,
étant tous deux contraints a l'abandon sur ennuis meé-
caniques, dés le second tour de l'épreuve.

11 pilotes s'étaient aligneés au départ, le 12e, (Onda
sur le 50 cc Nougier) ayant cassé aux entrainements
(bris d’axe d’accouplement) et n’ayant pas eu le temps
de réparer. Dommage pour les fréres Nougier, mais la
mise au point de leur 50 cc n’est pas encore terminée.
Pourtant, peu de jours avant Avignon, la machine avait
été chronomeétrée sur route a 118 km/h (régime : 13.000
t/m).

Mais revenons & la course d'Avignbn. Nous trouvions
au départ, 1'Italien Villa avec le nouveau double-arbre
Mondial, Chappelle et 1'Espagnol Auradelle sur Ducson,
Rocca et 1'Espagnol Ascencio sur Derbi, Beltoise, Bustin,
Ciffréo, Morenas, Benoit sur Itom, Brulbault sur un
Spécial sur lequel nous n’avons pas de renseignements
précis.

La course fut sans histoire pour Villa, qui, parti en
téte, n'a jamais été inquiété et a conduit son Mondial
4 la victoire, pour sa premiére sortie en France. Nous
avons déja vu que Chappelle et Rocca ont abandonné
au deuxiéme tour. Auradelle s’arréte aussi, puis repartira
sans espoir pour la lre place. Derriére Ascencio (Derbi),
c'est donc Beltoise (Itom) qui « fait » premier francais.
Morénas, longtemps quatriéme, rétrogradera par la faute
d'un roulement de vilebrequin récalcitrant.

En ce qui concerne le classement provisoire du cham-
pionnat de France, pas de changements pour les 2 pre-
miers, mais Beltoise remonte a la 3e place, aux cdtés de
Brulbault. Notons enfin que J.-C. Serre n’avait pas fait
le déplacement.

CLASSEMENT

1. Villa (I - Mondial) en 22’ 55”, moyenne : 82473 km/h;
2. Ascencio (E. Derbi) & 1’ 03"9: 3. Beltoise (F - Itom), a
1’ 25”; 4, Bustin (Itom) 4 1 tour; 5. Ciffréo (Itom), & 2
tours; 6. Auradelle (E - Ducson);7. Benoit (Itom);
g. ti;}emrenﬂ.s (Itom), & 3 tours; 9. Brulbault (Spécial), a

urs.

Record du tour : Villa en 1’ 277 9, & 86,007 km/h.

CLASSEMENT DU CHAMPIONNAT DE FRANCE

1 .Rocca (Derbi) 24 pts (40); 2. Chappelle (Ducson),
24 pts (44); 3. Brulbault 18 pts (24); 4. Beltoise 18 pts
(18); 5. Serre 12 pts (12); 6. Cachou 9 pts (11); 7. Bustin
9 pts (9); 8. Morénas 8 pts (12); 9. Ciffréo 5 pts; 10.
Chauderlot 4 pts; 11. Allard 3 pts; 12. Benoit 3 pts.

AU CIRCUIT

T #
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~ VILLA (Mondial
domine |’éEreuve

des 50 cc

Rien de changé pour le

- Championnat de France Inter
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Un passage de la course des 50 cc a
Avignon :@ Ville (Mondial) est déja en iéte
devant Ascencio et Rocca (Derbi).
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12 RALLYE DU SALON

Une remise des prix accompagnée d'un
lunch aura lieu & la salle des fétes de
cette Mairie & partir de 17 h. 30.

le dimanche 14 octobre & Créteil
(Seine).

_Le Moto-Club des Cheminots de Pa-
ris qui organise cette concentration
nationale, change chaque année de
programme. Cette année ce rallye nous
permetira de visiter tout prés de Paris,
le hameau de Noiseau et le moulin
dELgamF'trﬁl des partiei

con e des ts aura
lieu & la Mairie de 7 Eﬂﬂ?ﬁglﬂ&m
heures, la maison . . remettra gra-
cieusement 2 litres de carburant &
chaque concurrent.

De 12 & 168 h 30, liberté d’action,
avec obligation pour les clubs de Seine,

l_ E 12me Rallye du Salon aura lieu

SCOOTER ET CYCLOMOTO Ne 123

Seine-et-Mame et Seine-et-Oise de
se faire contrbler & la Mairie de Noi-
seau (prés Sucy-en-Brie) et au mou-
lin de Jarcy (aprés Mandres). Deux
voitures munies du drapeau du MCCSP
seront en place de 12 & 16 heures.

Pour les autres clubs, départ de leur
siéege en direction de Créteil. Pour
tous les clubs application du Régle-
ment National des Concentrations.
(Ems multipliés par les coefficients
suivants : Conducteur moto : Xx4 -
Passager : X/3 - Conducteur aufo :
X/2 - Passager : X/1 - Un seul pas-
sager auto).

L’arrivée des concurrents se fera 3
la Mairie de Créteil dés 16 heures.

Les personnes intéressées par ce ral-
lye peuvent en demander le réglement
4 : Monsieur Lacoste, BAT. 52 &
Mont-Mesly. Créteil (Seine).

oS

LE 16 A MONTLHERY...

«.Au cours des critéritirs
de Vitesse organisés par le
M. C. F.. se disputera la der-
niére épreuve des 50 cc
pour la saison en cours.

Premiers départs a 9 h. 30.

it g G e T T P i S A
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AT demandé & mon vendeur de journaux de

m’abonner & votre revue, intéressante dans son

ensemble. Ce qui m'a le plus étonné, a pre-
niiére lecture, c'est votre ¢« en toute franchise » on il
semble n’étre question que de vitesse, de démarrage
foudroyant, de moyenne sport, etc.

Ancien motoriste 350 cc, un grave accident de trawvail
m’a laissé invalide & 100 %, et c’est timidement qu’il y a
deux & trois ans, j'ali recommencé & rouler avec Solex,
ensuite Peugeot, Skipper (4 mois dexistence normale et
50.000 francs de réparation (Factures), aprés un an d’uti-
lisation). Je viens d’étrenmer unie Mobymatic derniére
née et je vals essayer de voir ce que cela va donner
(400 km & ce jour).

Ceci dit, moi-méme comme les plus en plus nombreux
utilisateurs en puissance et en majorité que sont les ou~
vriers et les employés, avons une opinion assez précise
en la matiére, et mous demandons & un cyclo :

1° De rouler réguliérement de 40 & 50 km/h, sans autre

performance.

2° De bien tenir la route par tous les temps.

3° De blen grimper en cdte, sans trop de dépense

d’énergie musculaire pour aider le moteur & l'occa-
4° Bon g;apﬁaa?gm tﬁ lﬁm

2 e e ns freins, voire frein de sécurité

a4 pled rigide. :

assemblage,
6 ﬁl‘ee ﬁ négiess:ltert dg trop frequentes interventioris
canicien e e nombreuses immobilisations
intempestives.
7° De durer de 2 & 3 ans pour un prix moyen de 1.000
NF, assurance annuelle comprise & I'achat.

8° Possibilité de ne payer quune seule assurance pour
une machine supplémentdaire lorsque lon est le seul
utilisaleur. (Deuxiéme machine souvent nécessaire en
cas de panne et d'immobilisation). (J’ai bien ecette
facilité pour mon téléviseur et mes radios).

Ces qualités ef ces prix, s'ils étaient respectés, couvrent
en general (J'en ai fait l’expérience comptable journa-
liere) les dépenses des autres moyens de transport, tout
en faisant gagmer un temps précieux dans les villes et
campagnes, et accessoirement en tourisme, tout en wvous
la-iggg n;aitre det vos horaires,

ant un mot de reponse de votre part, je vous au-
torise a publier ces lignes si elles vous semhlént pouveir
ouvrir un débat courtois entre vos lecteurs ¢ 3 vitesse
calme et pratique » qui n’en n’aiment pas moins les spor-
tifs qui, par leurs performances, permettent la mise au
point de cet engin que vous qualifiez si bien de ¢ Fait

».
G. GLIBERT, Septémes (B.-d.-R.)

Nous ne saurions vous dire si la demoiselle ci-
dessus photographiée a gagné un quelconque
tournoi de beauté aux U. S. A. Par contre, et
toujours aux U. S. A., le scooter Triumph Tina a
fait une entrée remarquée sur le marché !

N'OUBLIEZ PAS DE RETENIR DES A PRESENT
CHEZ VOTRE LIBRAIRE,
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VYADE-MECUM DU MOTOCYCLISTE
Prix : 8,90 NF.
Par poste : 11,35 NF.

£
i

MOBYLETTE

Prix : 4,80 NF.
Par poste : 6,20 NF.

VESPA
Prix : 6,05 NF.
Par poste : 7,55 NF.

TECHNIQUE ET PRATIQUE

DES CYCLOMOTEURS
Prix : 5,70 NF.
Par.poste=;-7, 1o NF.

LATELIER DU MOTOCYCLISTE
Prix : 5,75 NF.
Par poste : 7,20 NF.

LE MANUEL DU DEUX TEMPS
Prix : 5,60 NF.
Par poste : 7,05 NF.

. DU"MOTORIS
TS %ﬁ '

TOUT SUR :

LA 203 PEUGEQOT

LA DAUPHINE

Prix : 9,95 NF. Par poste : 11,30 NF.
4 CV RENAULT
Prix : 9,50 NF. Par poste : 11,35 NF.
TRACTION AVANT CITROEN
Prix : 6,85 NF. Par poste 8,30 NF.
L'’ARONDE
Prix 7,20 NF. Par poste : 8,60 NF.
2 CV CITROEN
Prix : 7 NF. Par poste : 8,50 NF.
LA DYNA PANHARD
Prix : 8,75 NF. Par poste : 10,10 NF.
“MOTOBECANE 125 lat.
Prix : 4,10 NF. Par poste : 5,50 NF.
MOTOBECANE 125-175 culb.
Prix 5,30 NF. Par poste : 6,70 NF.

PEUGEOT P. 55, 56, 155, 156 et 176

Prix : 5,50 NF. Par poste : 6,90 NF.
GNOME-RHONE
Type R1, R2, R3, R4, R4C
Prix 5,35 NF. Par poste 6,85 NF.
VAP 4 - DT - A-B-G - 55
Prix 5,20 NF. Par poste : 6,60 NF.

L'ART DE CONDUIRE
(Motos, Yelomoteurs, Cyclomoteurs)
4,95 NF. Par poste 6,35 NF.

Prix

LA DAUPHINE

LA 4 CV RENAULT
LA TRA. AV.CITROEN
L'ARONDE

LA 2 CV CITROEN

LA DYNA PANHARD
LES MOTOBECANE
LES PEUGEOT

LES GNOME-RHONE
LES VAP
LE VESFPA

LA MOBYLETTE
etens

~Franco sur demande : Catalogue complet de tous nos ouvrages

.

CARNET DE BORD DU MOTOCYCLISTE
0,60 NF. Franco : 1,35 NF.

Pas d'envei contre remboursement.
Envei contre mandat, ou micux

_
TABLEAUX MURAUX

Planches murales 60 < 100 cm pour
envoi par poste des tableaux muraux,
ajouter 1T NF.

Pour deux tableaux : 1,20 NF et 0,30 NF
par tableau supplémentaire.

Moteur Peugeot P. 55 : 4,50 NF.
Moteur Terrot S00RGST : .5 NF.
Moteur 4 CV Renaulf : 3 NF.
Moteur 125 Terrot ETD. o' S NF.
Bloc-moteurs A.M.C. 125 et 150 :
Bloc-moteur YDRAL 125 : 4,50 NF.

5 NF.

verscment (ou virement] compte
postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris

EDITIONS C. LACOME
12, rue de Cléry, Paris-2°

RELIURES

3,50 NF. Par poste 5,30 NF.

. ;

GUT. 753-32 - C.C.P. 297 -3] Paris
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TOUJOURS |

~ Le Vélovap est la seule bicyclette automatique a frein tambour et disposant,
| grdce a son régulateur centrifuge, d’une réserve de puissance pour grimper
= les cotes. Essayez-le et vous serez a méme de conseiller ceux qui, moins aver-
" tis que vous, hésitent dans le choixz d’une bicyclette a moteur.

Fiche technique
Moteur 2 temps /48 em3 / 1,2 ev
consommation 1,2 litre : autonomie 100 km
allumage Magneéclair (brevet exclusif)
éclairage fonctionnant a Uarrét, poids 32 kg
 vitesse 35/37 km/h

prix : 459 NF (45.900 AF) + T.L,

T

Ee e " % e Al g - e T ! P i B, T P LT = - iyl & p - pts
= -.:.l_i.__ - o - ﬂ:l.";l:_-_ﬁt:l..':' ¥ . ¢ z".-..,. s - . _- m

Avec Velovap utiliser exclusivement Total 2 temps

- -
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PRODUCTION ., SOCIETE D'ETUDES DE VELOS A MOTEURS AUXILIAIRES, 3 IMPASSE THORETON, PARIS XV
CAPTIVANTE/CAZENAVE/DILECTA/GITANE/VAP
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